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im  Dienste  des  Krieges  und  moderne  Ge- 
sichtspunkte für  deren  Ausnutzung.  190, 
209.  au. 

Ziffer  E.  A.,  Zivil  •  Ingenieur.  Priaident  der 
Lemberg-Czernowit«.  Jaaay- Eisenbahn  etc. : 
Die  Oloten  Eisenbahn  (Lnlea—  Narwik),  die 
nördlichste  Eisenbahn  der  Welt.  205. 


XI.  Claboaohriohten. 

Berieht  Ober  dieClobrersammlnng  am  15.  De- 
zember 1903  12. 

—  über  die  ClubversammluBg  am  22.  De- 
aember  1903  24. 

—  Uber  die  Silveaterfeier  am  29.  Dezember 

1903.  40. 

—  Ober  die  Club  Versammlung  am  5  Jauuer 

1904.  40 

—  Uber  die  Clubveraaumtung  am  12.  Jänner 
1904.  4". 

—  über  den  Vcrguügungsabcud  am  18.  Jänner 
1904.  48 

—  Uber  die  Olobveraanualung  am  19.  .linner 
1904.  60. 

—  Uber  die  Club  Versammlung  am  26.  Jänner 
1904  60. 

—  Uber  den  VcrgnUguugaabend  am  13.  Fe- 
bruar 1904.  m. 


Berieht  aber  die  C'lnbvemmmluug  am  9.  Fe 
braar  1904.  09. 

—  über  die  Clubversammlnng  am  28.  Februar 

1904.  99. 

-  Ober  die  Olnbversammluiig  am  8  Marx 

1904.  112. 

—  Uber  das  Praterfest  am  13.  März  1904.  123. 

—  Uber  die  Clabveraammlnng  am  15.  Marz 

1904-  124. 

—  Uber  die  dubversammlung  am  22.  März 

1904.  136. 

—  Uber  die  Clubversammlnng  am  12.  April 
I      1004.  172. 

'  —  Uber  den  ersten  WienerweJdaualiug  am 
10.  Mai  190a.  184. 

—  Uber  den  zweiten  Wienerwaldansllug  am 
24.  Mai  1904  208. 

—  Uber  den  FrttbjahransAug  in  die  Wachau 
am  9.  Juni  1904.  236. 

—  Uber  den  dritten  Wienerwaldatuflug  au 
14.  Juni  1904.  236. 

—  Uber  den  fünften  Wienerwaldansllug  am 
28.  Juni  1904  359. 

—  Uber   die  Clubversammtang  am  8.  Nih 
vember  1904  388 

—  Uber  die  Ctabversammlung  am  22.  No- 
vember 1904  400. 

—  über  den  ersten  VergBilgungmhend  am 
12.  November  1904.  424. 

—  über  die  Clubversammlung  am  29.  No- 
vember 1904.  423. 

—  Uber  den  außerordentlichen  Vergnligungs- 
abend  am  8.  Dezember  1904.  423. 

Begünstigungen.  48,  124.  186,  160,  172,  236. 

83«,  852,  40U.  412. 
CloMettaag  für  das  Jahr  1904.  148. 336.  364. 
Generalventammlunir.    88,  112,  134,  38«, 

»62,  875. 

Hltgltederbewegung.  24.  60.  100,  136,  172, 

208,  244.  268,  312,  836.  862,  37«,  412. 
Malaonkarten  3-V2.  8«  J. 
\  frunDgungsabende,  Außerordentliche.  388. 
WahlergebnJ*.  124.  362. 
WühlerTersammlnng.  88. 
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Österreichische 


Eisenbahn -Zei 


Redaktion  und  Administration: 

WIEN.  t.  KtclLtabMlifUM  11. 
TiI«phon  Kr.  US. 
PoaUp&rkA**t>n-Koato  d«r  Admiai- 

Uraltem;  Nr.  «»B.II» 
pMUpukMHO'KoDio  det  Club; 
Kr.  HBQ.fM. 
Bciuatr«  witnWn  dm«  Atm  *om  1U- 
J*ktlon»*KoniiM*  fa<ty— tat»*  Tiilf« 

tumoriari. 
Maoatkript*   w«rd*a  nJcai  sarOck* 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  taU,  Pottversendung 

la  Oottrrekb-rncara: 

OtulJjkLrlK  K  10.    Il.lhisiirig  K  6 

Kit  4»<  Urucwkr  KtUk: 
UauJUiruj  Mk.  I».  Halbjährig  Mk.«. 

Im  khritrm  Aotlaadi>: 
Oiv.iUitlil  Kr  Vi  Ilajl-Jalirtit  Fr.  10. 
lUtugMUllo  für  im  UathbuiiUI 
Splflba««  A  gckarick  la  Witt. 
Klnxol»  Sannen  SO  B*U*r. 

0»»d.  R.kl»m»liom 


1. 


Wien,  den  1.  Jänner  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 


Ringe  und 


Fagonstücke 


Dichtungs-Platten 

einer  Seite  Uber  die 


etc. 


Schutzmarke 


ganze  Fliehe  HH  der  registrierten 

IÄ9 


versehen 

sind. 


Die  unter  den  verschiedensten  „W  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sonden  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  *** 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 
diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt zurück. 

Su  mpo  ids 

mm 

ttl  vtiea 


Rieh.  Klinger 


Seilerwarent'abrifc  Plelachberg 

TTAr(T,T     Pom- 04>4  8»luuuuot 

A.VOGEL  ***»•« 

Ocaaptoir  *.  Waferlag    Wkn,  11)1.  Ob.  iagsUtcattr.  M 

t es [>fl*-.lt  lbr«  Kr**ti(BlM«  d«a  «rehrtas  Ei»rab»fct>-Y.>vf- 
«s\liaihfl*a   tJU   lUttuinf«   ttladfaiaa  and  Sp:t«»i«, 
fUmalUlnf,  Plonai.«»»chDtlfo,  K<bt<hoQr«.  Dlc*luo|t*- 
und  Pat<m»t*>ri«l(ui,  Haa^urlaa,  AufiagTwiJ«  »le. 
0b«r*«ap4  kltsrnUick«  laebaiuchsn  Seil«r«*r*B. 

nUfCTlrie  rrr-iitiliurr  *T»«U  **■«••  *«  -MW.*1 


Aai««ichBUDg 


K.  t.  prir.  BröctenwaEcn-Fahril: 

C.  SCHE1YIBER  &  SÖHNE 

W    Ii   k.  Holl!.ffr»nUii 

Wien-  Atz  gerndorl 

erzeugen  Lokomotlv-.  Waggon-,  StraBenfuhrwerkt-  u.  Magazlns- 
Briickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Regisirier-Einricbtung.  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Zaatral-KajiaJai  und  Haui.i  NJ.il.rLy« 

WIE\ 


1.  Ak.ademlesirasse  4. 


Kette  MaxtmlUanstr.  8. 


.Klrtt'.nerrlofr,' 


b  8«k«akari  Fal.at  iVa*i;«n  llrlt  k.a«r«*;»  o  k  a  t   Golaloouotu-  3 

,H  bracboBjj  auf  Maacrwark  ruhand  olu  tu  gufi«l.i'ni*a  ÜHtva  mau- 

~  Ilm,  Skolnii-  «od  Kf(;i«lrl«r-Flnrip|ilaox  fkritl«  KIM?  Tragkraft.  7' 

In  Anncndunir  aof  sämtlichen  ösk'rr.-miprar.  Elsen  Ii. ihm  n. 


3. 


RUDOLF  SCHMIDT&C? 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial-Artikel : 


r^-  wmix  '  □  O O o 


►>llfO  au.  I'rina  Tlfje.lKnUiiabl,  Karkr  1  Hifttt.o.  ■ 
rrlsHIoa.rrllr*  rplnuor  tlnalllli,  Marke :  <ir*b.i.  : 
Kevulve Mahl  i.t.tr.«L-b.f  W.rlu*ui(»taUi  In  uaUtoHraaVaer  Ujoalliät. 
Keiuhe  rscbo.llHrbteioV.labl,  Hirt.  GA»  auf  allrrbartrtle  Materialien. 

Pateiit-Blattteder-IIänimer. 

SaF~  Anfbaae»  abgenützter  Fellen  ~9Ui 

earh  neuem  .tbonueaeBUtatfl».  wobei  der  IWotauo  erkallea  bl.lbl  qb4 
NfuaMckuTaac»  rorlfiülek.  Ultrbel  ratfolln  <t ir  um.lln4ll(kro  l'rili 
miaiirr  Eiun  U baait.o  für  o.ae  Fcllea 


Co 


Qchöne  Kinder- 


Kleider,  Mantel,  Hute 

in  groaer  Aviwahl  am  billigitaa  b«i 
k  u  k.  Hoflieferant 

IGNAZ  BITTMANN 

Wien,  I.  Bez.,  Kärntnerstraße  20. 


Nr  jadaa  Altar,  für 
Knabrn  a.  SJUloh.n 


Hölzerne 


Eisenbahnschwellen 

;r»3«r  Typ«  Liefert  prompt 

Sigmund  Siebenschein,  Wien, 

T.l.ab.a  i:,.ir,6        IX.  Borschkegasse  4.  •<« 


JULIUS  PINTSCH  ä 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  nnd 
Maschinenfatint.  


IT.  SchlflirmablgasKe  1. 

Gasbeleuchtung! -EjnriciituRgen 
f.  Eiscnb.ihren,  Locontoliren  etc. 


8wTr.ibr.nricb.taru  mltttlal  oumyrtmjrttm  Oeleai 

Oelsas-  and  CompreBsioni  Anlagen. 


k  k.  priT.  Wechselseitige  Brandschade n- 
Verslcherungs-Änstalt  = 

  Wien,  I.  BackeretraBo  26   


JhrieatM 
Im  Jahn  lflSS 

Dl«  AjuUtt  Ttniobcvi:  a)  Anband«  mal  daran  /.abtliOr 
b)  «ob.l  im  allar  Ära, 

o)  Boilrac rmgnim  (agaa  Hat.lachlag  SS« 
tts.rrrlaad  d.  Aiat.:  K  M73-UO,  «ei -Vfnlrasraiuraaii»«  K  1US4.IS4.U41 


Niederlag«  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Persel..  ■*-»■ 

Wien,  I.  Schillerplatz,  Gauermanngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
filr    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauche- 
geschirre. 

Telephon  Nr.  4330. 


A  vaaVI  M^fei&adr   ruauarbtlUad*  CiMsaMtrirhfaiba,  wirkt 
AlllirUKl   .HV.i  wi  Mku  rerrwlelra  Etwa 

Flammentod  aftÄff^ar11* 

aatpaaaU  >a  billig« tau  FraUan  al.  Bf«ciallUlMi 

Chomi8cho  Fabrik 
Avunm  m.  k. 

Vanratar  rar  Wlaa  Siegfried  Schiff.  I.  BaicharaatiaalrMaaTl 


Kind  &  Herglotz 


I  Steinpelfabrik 

Josef  Habenicht 

Aussig  a  E  ,  Böhmen. 

Krt  Bedarf    too    an I liehen   MUts  Digiti  ■< 
ftlr  Kitttabavhiaitati'rLi  o  balte  hmlch  betten  • 
«apfoblan. 
Lieferant  mehrerer  Bahnen 
PreUoourtinto  gratis  and  franoo 
A<f«f7*f«       ■  h  *  ,  i.  ■    i  U 


»DELPHIN« 


Filter»  und  Kunststein-Fabrik 
Wien,  XIV.  Nobilegasse  23. 

Delpfain-VüttM  hatten  du  Waaeer  ebtolot  rein  von  Beeilten. 
Vom  crilea   Zi?ll-   und  MUiMr-Aatonteten  geprüft.  Oelphio- 
Filter  sefcfcaeii  ticU  deren  ihre  Brote  Wiriuamatit  and  metLire 
Prede«  aus. 

KataUi-e  grati«  uoe  frank*.  «4 


i 


5*1 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  III  i    Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparate.  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  l.'maohalter,  elektrische  Statlons- 
Deckungnslirnale  and  Bahn*rKehter>LIateirerke  ftlr  Klsen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltnagsnsateriale, 
Wessermesser  ei^cneu  Patentes  für  stid  tische  Wasserwerke, 
Bierb  raaereien  and  llascliinenfabriken. 

Alle  Telephon-  and  Telegraphen-Einrichtongen  werden 
prompt  ausgeführt  nnd  Voranschläge  kostenfrei  aasgearbeitet. 


<g»  Fabrik  chemlscu-tecliElseli-  l|niQ  ffPoiHl  Prag, 
«.  k.  »rw.  pbjiiullscher  Apparate    ÄlUlö  M  B1U1  „.„  \ 

offanart  Appftpmu  oafj  i)Softi/fl  anr :  a'i  Kostralla  rea  r>flrras£iaalajrea,  Baachr». 
*W***jfrj.  lurnmur  (KlaiotoMar),  Aiplralor«.  (■asiaamebrana*,  Kalarln.iar 
itn«kHl»*rtbrra.aiit«r,  rrrtaeter,  8ea»»rkf«»l,  Utiyarl.r,  OkeneBtlcr,  du 
»rarra.  ft,  USi-tabaaliannaniK  das  M  aster*  Urb.  allaa  MaOiodan.  r)  Cateniarbaar, 
JJJ  und  Srkmlr  raltt.la:  "UMalwrtw,  Lepuaeier,  U.nieirr.  Euifliamipanki 
lad  <l«irl,rp,nl,t|ir«lfr  l'eUolenaiprS'r-r.  Ktlubaatia>mUB«<api>a,raU.  farafllnbru. 
Ai  I. ».•»!...  S)  tut  «kealtrb-terbtltehe  Aualv.fn  la  ui-r»  r>».  aowla  atatlicba 
l'rl|iaral«.  t)  (ilur«rlte  as>  MhnlMkeil  KatltlaaY.  Ao  dia  Herren  IaUraaaeaUn 
aruUa  alla  gaaUnacburi  AuakQafta  und  Taratada  metaan  aroftan  ülnalriartas  Prall' 
C'j Qfaoi  gracla  aad  franko.  SA7 


Scbriuben-  and  ScbmledeiaaieDfilrlts-AcUengeselhcliift 


BreYillier  4  Co.  &  A.  Urban  &  Söhne 

Central-Bareau,  Ca»»a  and  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenatraaae  18. 

^  Eaeugung  »on  Schrauben,  Mullern,  Nieten  u.  Schmiedewircn  etc.  ^ 


MagenstHrkend  Ist: 


BtCHER  R  Englisch -Bittkr 

f/^^Sß^    BESTER  MaGGNLIQUKUR 

qeqründet1807 


']  färst  persnelfcn,  Jann  urteilen ! 

Vartreiar  ta  Wl«n  :  Carl  leohmalatar,  XVII,  fraatagaaaa  19  Ml 

Zu  haben  in  allen  beatereo  eiaKblaoHget.  lieechät\eo  ;  wo  nicht,  V«nandt  ab  Fabrik. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  des 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Direxte  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  ConatanÜnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien,  Syrien  dem  Schwanen 
Meere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattero,  wöchentlich. 

Auakünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  ===== 

und  der  — ^ 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
In  Wien,  I.  Freisingergasse  4.==» 


PINSEL 


Alle  Sorten  Borst-,  Haar-,  Fisch-  etc. 
Pinseln  erzeugen  in  tadellosen  Qua- 
litäten 


OGMTERR,ü.\GAR.  V I  >  s  l  1.1  \  It  H IK  I  \ 

=====  Btihler-Beok,  KoUer  k  Co.,  Wien  ====== 

IX.  Scallckplatz  4. 

Llafaruua  dar  k-  k.  RUaLbahota.  k  k.  Nordwailbabn,  k  k.  rrir  BSdbabn  «la 


Digitized  by  Google 


vormals 

J.  Schreiber  &  Neffen 

IX.  LleehteaatelnatraJSe  22   WIEN    I-  Te*eUh©fntr»J.e  Kr.  5. 
Pni.  Kllaaattkilraa«  II.     Badapcat,  IT.  Alle  Fwfgaaae  10. 

»rate  uad  rrail»  eatcUafakrikatlaa.  F.akk.t«  lunU     Baaaart  «ualUrea  I* 
KrjiUll.  Crtme  Ka.aadcr  BlalbLaa.  (Irtil»<  l.a*»r  Li  TaM-S»r»lraa.  gLalt,  rrarlort. 
*M<tlin>n  aad  gaiut  All*  «Jaawana  rar  4M  Kl.eabaka-KMrleb,  flr  lotela  aod 
Saalairatieaea,  h«1*  rar  dm  HeaeaAlt.  ta» 
  nieatrlarla  Praia-Karaale  jratla  aad  h-aaka. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  Krirn|rBBjr.  roa  ta  V>  arkiragaiaaebiBaa  aller  Art,  wla: 
Dreabtakr.  and  «war:  Haadaapsort-,  Kgalialr-,  ltolian-,  Dopp'-lbolea«., 
Plan  .  Puüar-,  Wali.n-.  WatfMiTiiUx-  aad  Laoomotliradar-Drakklaka.  Hokr 
ataaflkiaea:  nad  aarar:  Fralaaebende  Doppal-.  Wand-,  fraUtanfnida  Ki.im  . 
Wand/adia]-  nnd  borlaootal«  Babraueblara.  Plaababol-,  Sbaptng-,  Booaa-, 
Mollrrvat»««-,  Schaar-  an 4  Lach-,  Blaebbaaiaaibubol-,  Rlachbiag-,  Hcbrnabaa- 
aebnatd-,  Walaan.aprnn-a'rnln-,  Kaüuuth  Krali-  and  Lnaglochbobr-,  aowla  ala- 
faaba  7rala-Maaeblaen.  Oanlrla-  aod  Suhbolaaa-,  Aabaar-,  aoarl*  Zsrbal- 
aaf>faodrao-Appan.u.  bM<aio«a.Praaaan.  llaadaagaa.  LOflal-,  Bralt-  und  Doppal. 

Walavarka.  2*0 


WIE1V 


IX.  Siebuekiinl{.  7. 


Kassenfabrik »  TäüCZOS  R. 

Niederlage:  I.  Stefaiisplatl!,  Brandstätte  8. 
Fr  Ii niler  .Irr  aaa  pateatlertaa  k.  a.  k.  aaatabl.  prlr.  kauen  nnd  Kaaeettr«  mit 
feaarairker  liapra«alfriaa  Heliwladee  laut»«  dicke  Aeebeawaada).  II« 

Feaersichere  Holzschraube. 

l.Utereat  4aa  k.  k.  ilaedel«-»l«l«««rloaa  «ad  Mrkrnrrr  Blaeabakaen  tu  »U. 


Osterr.  Daimler  -  Motoren  -  Gesellschaft 

WIEN,  I.  Giselastrafte  Nr.  4 


Benzin-  und  Spiritus- 
Motoren  u.Lokomobilen, 
billigste  u.  zuverlässig- 
ste Betriebskraft  für 
Wasserförder  ungs  -  An- 
lagen, sowie  elektri- 
scher Beleuchtung,  und 
sonstige  industrielle 
Betriebe 


Kostenanschläge  und  Prospekte  gratl9  und  franko. 
I.i»r>r»«u«  Aar  areall.ckee  8U*ü-ElerDe*kaea 


■  ■  I  ■      4%      •      taaka.  Spailalbarr  an  f.  EleenkaeitrakUeaea  »1  lr  r  Art 

AlOin  UyriS  =  ösertonstruMons-f arbtltte  = 

Wlta,  XIX.  Wieeerleltnajraairaer.  SladlnakaVIadakt  U0-U3  abacnlaini« 
aar  Auafanrang :  «anmUte  and  jreiielM*  Trlrer,  l>«t«  a.  llarkkaaatrak- 
liaaen,  Oleakeaatakle,  Watlblfeakaaitraktlaata.  «aar«»  SlieRaa.  Spindel 
trappea,  er ka.edeeieem»  f.ltlrr,  Partala,  Tara,  Ttrea  i>4  Kcnaier.  all«  Artaa 
Hauchlaaarral,  «laaklaeer,  ParllleaB,  Waadalkallra,  Klaeke  Mrrbra-  aad 
Eiaeneabibrnekra.  Krtaa  ia  allta  Hyateaae«.  Sekleaaea.  Ml 


Bei  Wind  und  Wetter 

)uvb«a  Raoehfalndf«  von  Waan<pabllad«n,  WBxtcr» 
liluatm,  Ij4>kn>tniHita>cbupi>«l>,  djt  l>na«t*biU«o  vorn 
Abortan  ute. ,  «f  tu  dl«  «tutan  Zug,  wenn  iVe  Mit  dem 
b«J  alla»  b.  k.  dbiI  PiiTatbaabaMO  In  Verwand«  na 
Mabandat.,    IM  0W  fett.   frproktfB  palfa.1.  J«fcaV 

wkven  SratriiteiB-  nnd  Vf«ulaiJo-a  Aif-ati  »«■ 

wbiB  «lud    —  Auf  Wnwch  Lit'erang  inr  Prob«. 

«J.  A.  JORK 

Wien,  IVA,  Frankenberfrga.ua  8,  I  68, 


Patentanwalt 


Dr.  Fritz  Fuchs 

-  —  Teotanlaohe»  Bureau 


Incenieir  Alfred  IMDpr, 

Wlta,  VII.  Sl.  henr.(.  rnK.  1. 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


„Syatom  Dom' 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Wien,  den  1.  Jänner  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


N£  1. 

INHALT:  ClubTersaiuiulnngen.  Modere«  Lokomotiven  and  Zugsleistungen.  Von  Ingenieur  Emil  BUcker.  Berichte  der  Handels-  und 
Oewcrbekiininian  Wien,  Brunn,  Troppau  ober  die  wirtschaftlichen  Verhältnis^  ihrer  Bezirke.  Von  Dr.  Emil  Weinberg. 
—  Chronik:  Personalnachrielten.  Eieenbahn-Ball.  Sund  der  Eisenbahnballten  iu  ÖWerreieu  Ende  Oktober  1903.  Transports 
einnahmen  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  im  November  1903.  Die  ünfMle  auf  den  Osterreicfaiufaen  Bisenbahnen  im 
Oktober  1908.  Unfälle  auf  den  Eisenbahnen  Rußlands  im  Jahre  1901.  —  Literatnr:  Verbands-Schriftan  des  Deutsch- 
flsterr.-nngar.  Verbandes  für  binnen sehiffahrt.  —  Clubnachrich ten:  Berieht  ober  die  Clnbversamiulnng  am  16.  Do 
«■mber  1908. 


Clubversaunulung:  Dienstag,  den  5.  Jänner 
1904,  V27  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Jacques  J  a  e  g  e  r, 
Schriftsteller,  über:  „tforduehe  Fahrten:  Island  und  Färiifr". 
Von  Jacques  Jaeger,  Schriftsteller  in  Wien.  (Mit  Licht- 
bildern). 

Zu  diesem  Vortrag  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Clabversamnilung:  Dienstag,  den  Vi.  Jänner 
1904,  >/»7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Edmund 
Hentschel,  Ober-Ingenieur  der  Siemens  &  Halske 
Aktien-Gesellschaft:  ,,  Über  die  SchneJlbahnversuehe  in  Uertin". 
(Mit  Lichtbildern). 

Nach  Schluß  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 

Moderne  Lokomotiven  und  Zugleistungen  *). 

Von  Ingenieur  Emil  Rocker. 

.Von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  wird  die  Behauptung 
wiederholt,  daß  die  Lokomotive  an  der  Grenze  der 
Leistungsfähigkeit  angelangt  sei;  immer  dann  aber  wird 
diese  Behauptung  aufgestellt,  wenn  die  unbemerkt  fort- 
schreitende Verbesserung  der  Einzelteile,  die  sprungweise 
eintretende  Schaffung  neuer  leistungsfähiger  Typen  vor- 
bereitend, scheinbar  einen  Stillstand  in  der  Entwicklung 
des  Lokomotivbaues  vermuten  läßt. 

Weit  hinaus  über  die.  Grenzen  der  jeweiligen  Er- 
kenntnis uud  des  jeweiligen  Wissens  liegen  aber  —  nur 
verschleiert  dem  Auge  der  Phantasie  erkennbar  —  die 
Grenzen  des  auf  dem  Gebiete  der  Technik  Erreichbaren. 


Nur  dort  liegen  sie,  wo  der  Wille  sie  hinstellt,  und  wirk- 
lich vorhanden  sind  sie  nur  in  Bezug  auf  bestehende 
Objekte." 

Mit  diesen  Worten  beschließt  Karl  G Olsdorf  das 
Kapitel  „Lokorootivbau*  in  der  Geschichte  der  Eisenbahnen 
der  flsteiT.  ungar.  Monarchie  und  kennzeichnet  damit 
trefflich  den  Stand  des  Lokomotivbaues  am  Ende  des 
19.  Jahrhunderts,  in  dem  aller  Orten  intensive  Bestre- 
bungen wahrzunehmen  sind,  sowohl  den  im  Güterverkehr 
durch  Einführung  größerer  Wagenladegewichte  beständig 
sich  steigernden  Zugslasten,  als  auch  den  stet«  schwerer 
belasteten  personenbelördernden  Zügen  durch  Erhöhung  der 
Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  möglichst,  zu  ent- 


*>  Du-  Reduktion  bemerkt,  daß  ihr  der  vorstehende  Artikel 
bereit«  im  Oktober  v.  J.  übermittelt  wurde,  jedoch  Raummangels 
wegen  nicht  froher  erscheinen  konnte.  Zngleich  nimmt  sie  Gelegenheit, 
Ihr  die  freundliche  Überlassung  einiger  Klischee»  der  Redaktion 
der  Zeitschrift  des  „Österr.  Ingenieur-  und  Architekten  Vereinen-, 
der  k  und  k.  Hof  und  Verlagsbuchhandlung  Karl  Prochaska  in 
Teschen  und  Urs.  Sanders  *  Comp,  in  London,  General-Agent  der 
Firma  Baldwin,  in  danken. 


In  dieser  Richtung  hat  die  von  nahezu  allen  Staaten 
der  alteu  Welt  und  von  Amerika,  dem  Lande  des  tech- 
nischen Fortschrittes  par  excellence  mit  Lokomotiven  und 
Fahi betriebsmitteln  reich  beschickte  Pariser  Welt- 
ausstellung im  Jahre  1900  auf  das  Lebhafteste  zu 
Betrachtung  und  Studium  angeregt,  den  internationalen 
Gedanken-  und  Meinungsaustausch  wesentlich  gefördert, 
so  daß  sich  derzeit  bereits  unverkennbar  die  Wechsel- 
wirkungen zeigen,  die  ans  stetiger  Entwicklung  und  dem 
gleichen  Bedürfnis  entsprungenen  anderweitigen  Er- 
fahrungen ad  die  eigenen  Verhältnisse  zu  übertragen 
und  anzuwenden. 

1.  Österreich. 

In  Österreich  waren  stets  die  an  die  Eisen- 
bahnen seit  ihrem  Bestände  gestellten  Anforderungen  ver- 
möge der  Bodenbeschaffenheit  der  Länder  mannigfaltiger 
und  die  Verhältnisse  schwieriger  als  in  jedem  anderen 
Staate.  Es  mußten  gleichzeitig  stets  zwei  Ziele  verfolgt 
werden:  einerseits  sollten  schwere  Güterzüge  über  die 
Gebirgsstrecken  geführt  werden,  anderseits  verlangten  die 
ausgedehnten  Linien  der  Flachlandbahuen  rasch  fahrende 
Züge  und  Lokomotiven.  Haswell  und  Engerth,  die 
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genialeu  Erbauer  der  drei-  und  vierfach  gekuppelten 
Semmeringlokomotiven,  haben  in  unserem  Vaterlande  den 
entscheidenden  Schritt  zur  Erlangung  schwerer  Güterzng- 
lokomotiven  getan,  die  nun  schon  durch  mehr  als  fünf 
Dezennien  vorbildlich  geblieben  sind  und  für  den  allge- 
meinen Verkehr  ausgereicht  haben.  Die  leistungs- 
fähigere Ausgestaltung  der  Güterzugtype  ging 
denn  auch  nur  nach  dem  jeweiligen  Stand  der  Konstruk- 
tionsprinzipien allmählich  vor  sich,  da  sie  insbesondere  mit 
eingewurzelten  Vorurteilen  gegen  die  Hochlage  des  Kessels 
zu  kämpfen  hatte  und  da  das  Festhalten  an  der  Außen- 
lage der  Rahmen  bei  der  Hall'snhen  Kurbelanordnung 
der  weiteren  Entwicklung  durch  lange  Zeit  hemmend  im 
Wege  stand. 

Der  Entwicklungsgang  der  Personenzuglokomotive 
war  ein  naturgemäßer.  Aus  der  */»  gekuppelten  Lokomo- 
tive ist  nach  Einführung  größerer  Geschwindigkeiten 
durch  Annahme  und  Ausbildung  der  amerikanischen  Dreh- 
gestellanordnung die  Vt  gekuppelte  und  nach  langer 
Dewähr  das  derzeit  letzte  Stadium,  die  s/r,  gekuppelte 
Lokomotive  für  grolle  Geschwindigkeiten   auf  ebenen 


eine  Steigerung  der  Lokomotivleistung  im  Z we i  z y  1  i  n der- 
be triebe  bewirkt,  sondern  auch  zur  Vierzylinder- 
anord nung  geführt.  Der  Bestand  an  Verbundlokomo- 
tiven  betrügt  auf  den  Linien  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen derzeit  schon  zirka  15%  des  Gesamt- 
Lokomotivstandes,  in  den  Vereinigten  Staaten  Nord- 
amerikas ist  er  in  dem  Zeitraum  zwischen  1896  und  1900 
von  930  auf  1896  Ausführungen  gestiegen,  was  in  An- 
betracht der  kurzen  Zeit,  auf  die  rasche  Verbreitung 
dieser  Bauart  hinweist.  Die  Leistungen  der  heutigen  *'s 
und  '/,-,  gekuppelten  Lokomotiven  stellen  uns  im  übrigen 
keineswegs  Grenzwerte  vor,  da  sich  bei  entsprechend 
verändertem  Lokomotivgewichte  durch  entsprechende  Ver- 
besserung der  Dampfwirtschaftlichkeit  mit  Überhitzung 
und  Erhöhung  des  Druckes,  sowie  durch  Verminderung 
des  Zug-,  beziehungsweise  Reibungswiderstandes  noch 
mancher  Vorteil  für  den  Betrieb  erreichen  läßt.  Es  ist 
indes  zunächst  notwendig,  daß  man  den  Ivokomotiven  Ge- 
legenheit gibt,  das  zu  leisten,  was  sie  heute  unter  allen 
Umständen  schon  vermögen  !  Die  österreichischen  Fahr- 
plane lassen  dies  leider  vielfach  vermissen  und  bestätigen 
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Fig.  1. 

Strecken  (erste  Ausführung  im  Jahre  1895  von  der  k.  k.  ,  nur  zu  sehr  die  in  dem  Werke  des  Grafen  Rudolf 
priv.  Kaiser  Ferdinatids-Nordbahn),  die  '/s  gekuppelte  Czernin:  „Aufgabelt  und  Ziele  des  k.  k.  Eisenbahn- 
Lokomotive  mit  vorderem  Drehgestell  für  schweren  Per-    ministerinms'  dargelegte  Ansicht  und  zum  Teil  herbe  Kritik. 


— ^  ^--4~.--:_ 


sonenzug-  und  Schnellzugdienst  auf  Strecken  mit  starken 
Steigungen  hervorgegangen.  Die  Erkenntnis  über  die 
Zweckmäßigkeit  der  Bauarten  und  die  zwangläufige  Ein- 
stellbarkeit der  Achsen,  sowie  über  die  freien  Lenkachsen 
ist  erst  nach  den  fundamentalen,  theoretischen  Unter- 
suchungen und  Studien  im  Verein  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen,  die  durch  langjährige  Erfahrungen  in  der 
Praxis  bestätigt  wurden,  durchgedrungen,  womit  die  Mög- 
lichkeit für  neue,  zweckmäßigere  Formen  und  Fortschritte 
gegeben  war  und  der  schaffende  Geist  auf  richtige 
Rahnen  gelenkt  wurde. 


Für  die  Geschichte  des  österreichischen  Lokomotiv- 
baues sind  die  Jahre  1850  und  1884  als  der  Beginn  de* 
besonderen  volkswirtschaftlichen  Aufschwunges  zu  be- 
trachten :  in  ersteres  fällt  die  staatliche  Konkurrenz- 
ausschreibung  für  den  Bau  der  Lokomotiven  für 
den  S  e  m  m  e  r  i  n  g,  in  letzteres  jene  für  den  A  r  1  b  e  r  g. 
Und  neuerdings  hat  die  Staatsverwaltung  mit  dem  Bau 
der  neuen,  großen  Alpenbahuen  wieder  gewaltige 
Aufgaben  und  Pflichten  übernommen,  die  sie  hoffentlich 
auch  hinsichtlich  der  zu  beschaffenden  Fahrbetriebsmittel 
zu  den   entsprechenden  Schritten  veranlassen  werden, 


Uas  im  Lokomotivbau  bis  zum  Jahre  18'.)3  in  den  j  damit  auch  der  österreichischen  Industrie  Gelegenheit  zur 


meisten  Staaten  nur  vereinzelt  angewendete,  seither  aber 
wegen  seiner  wirtschaftlichen  und  anderweitigen  Vorteile 
von  nahezu  allen  festländischen  Halmen  erfaßte  und  an- 
gewendete V  e  r  bun  dsystem   hat.  überdies  nicht  nur 


Betätigung  ihrer  Leistungsfähigkeit  gegeben  werde. 

Aus  dem,  im  Güterzugverkehr  auf  den  Gebirgs- 
bahnen mit  3Q°fM  Steigungen  sich  geltend  machenden 
Bedürfnisse  nach   stärkeren   Lokomotiven   entstand  im 
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Jahre  1900  die  fünffach  gekuppelte,  zwei- 
zylindrige  Verbund  -  Güterzuglokomotive 
(Abb.  1),  die  bereits  imstande  ist,  eine  Zugkraft  von 
14.000  kg  zu  entfalten  und  einen  Zug  von  190  t  auf 
einer  Steigung  von  37%0  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
15  km  pro  Stunde  und  darüber  zu  befördern.  Von  dieser, 
für  den  Dienst  auf  der  Arlbergstrecke  der  k.  k.  Staats- 
bahnen und  voraussichtlich  auch  für  die  neuen  Alpen- 


bahnen bestimmten  Type  Bauart  G Olsdorf  Rind 
derzeit  75  Stück  im  Betrieb.  Die  Lokomotive  zeichnet 
sich  durch  erheblich  vergrößerte  Heizfläche  und  Dampf- 
zylinder, sowie  durch  die  seitliche  Verschiebbarkeit  der 
ersten,  dritten  und  fünften  Achse  aus,  wodurch  Bogen- 
radien  bis  zu  150.»  gefahrlos  und  ohne  nachteiliges  An- 
laufen der  Radreifen  an  die  Schienen  befahren  weiden 
können. 


i. 

I 


Die  wichtigsten  Daten  sind: 
Zylinderdurchroesser  Hochdruck  .    .    5»;o  mm 
Niederdruck    .    850  . 

Kolbenhub  632  , 

Triebraddurchmesser   1300  , 

Dampfdruck   u  Atm. 

Heizfläche  (wasserseitigi    .    ...    SOS  m» 

Hostfläche   3  . 

Total  =  Adhäsionsgewicht  ....     G6  t. 
Die  im  .Jahre  1900  zuerst  von  der  Ersten  böhmisch- 
mährischen  Maschinenlabrik  in  Prag,  seither  auch  von 
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anderen  österreichischen  Lokomotivbananstalten  gelieferte 
-j  gekuppelte,  vierzylindrige  Verbund- 
Schnellzuglokomotive  der  k.  k.  Staatsbahnen, 
Serie  108  (Abb.  2)  ebenso  wie  die  B/5  gekuppelte, 
vierzylindrige  Verbund-Schnellzuglokomo- 
tive d  e  r  p  r  i  v.  ös  t. e  r r.-u  n  g  a  r.  Staat  s-E Isen  b  ahn- 
Gesellschaft  Serie  36  (Abb.  3)  erhöhen  ihre  Leistungs- 
fähigkeit, vermöge  der  Doppelzahl  der  Dampfzylinder 
(Hochdruck  innen,  Niederdruck  außen)  und  durch  die 
größeren  Heizflächen  (827-5,  bezw.  186-0  m2),  die  bei  den 
bisherigen  Zweizylindertypen  ungefähr  150  m2  betragen 
haben.  Die  erstgenannte  Lokomotive  weist  eine  Erhöhung 


w ürt  te  m bergi  sehen  S  t  aatsbahn en  etc.  und  nicht 
zum  mindesten  jene  der  i  t  a  1  i  e  u  i  s  c  Ii  e  n  M  i  1 1  e  1  m  e  e  r- 
b  a  h  n  erfordern,  besonders  hervorgehoben  zu  werden. 
Dieselben  sind  indes  in  der  einschlägigen  Literatur  und 
in  den,  der  vorjährigen  Düsseldorfer -Ausstellung  folgenden 
Berichten  (siehe  daselbst  auch  die  preußischen  i'berhitzer- 
lokomotiven)  ausfuhrlich  behandelt,  so  daß  dieselben  als  ge- 
nügend bekannt  vorausgesetzt  werden  dürfen  und  es  für 
den  vorliegenden  Zweck  genügt,  auf  diese  hinzuweisen 
(Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  Zeit- 
schrift des  Vereins  Deutscher  Ingenieure,  Glasers  Annah-n 
Revue  generale  des  chemins  de  fer  etc.  etc.). 


I»  .  .^?f. .  «ff  
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Fig.  4. 


der  Dampfspannung  auf  15  Atm.  und  einen  Triebraddnrch- 
messer  von  214  m  auf. 

Die  angeführten  Lokomotiven  der  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft  haben  bei  den  auf  Steigungen  von  10  pro  Mille 
vorgenommenen  Leistungsprobefahrten,  bei  welchen  ein 
Zug  von  194  Tonnen  Wagengewicht  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  70  Kilometern  in  der  Stunde  befördert  wurde, 
mit  70%  Füllung  im  Hochdruck-  und  50"/0  im  Nieder- 


Es  sei  nur  eine  der  jüngsten  Ausführungen  der 
Großherzoglich  Badischen  Staatsbahnen  er- 
wähnt, welch  letztere  seit  Ende  des  vergangenen  Jahres 
eine  von  der  Lokomotivfabrik  Maffei  in  München  nach 
der  Atlantictype  gebaute,  -  5  gekuppeltevierzylind- 
rige  Verbuudlokomoti ve  (Abb.  4)  von  außer- 
gewöhnlicher Größe  und  Leistung  für  den  Dienst  mit 
schweren  Schnellzügen  in  Betrieb  genommen  haben.  Die 

i 
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druckzylinder  nicht  nur  die  höchst  beachtenswerte  Ma- 
schinenleistung  von  1150  bis  1250  Pierdekrfiften,  sondern 
auch  im  regelmäßigen  Schnellzugbetriebe  sehr  glinstige 
Verbrauchszitt'ern  ergeben,  die  damit  jedenfalls  den  Beweis 
für  die  richtige  Anwendung  und  Durchführung  der  Ver- 
bund Wirkung  erbringen. 

Soweit  die  bisher  erreichten  stärksten,  vorbildlichen 
Ausführungen  österreichischer  Lokomotiven. 

2.  Deutschland  und  Italien. 

Von  gleichartigen  deutschen  und  anderen  uns  ferner- 
stehenden  aber  nicht  minder  bedeutenden  Konstruktionen 
würden  nunmehr  jene  der  p r e u ß  i s  e h e n,  b ay e r  i  s c  Ii e  n, 


Fig.  5. 


Zylinderanordnung  ist  nach  von  Borries  (Hochdruck 
innen,  Niederdruck  außen)  mit  Antrieb  der  ersten  der 
beiden  gekuppelten  Achsen.  Nach  dem  Bauprogramme 
haben  diese  Lokomotiven  einen  Zug  von  200  t  Wagen- 
gewicht, auf  3-33%o  Steigung  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  100  km  in  der  Stuude  (max.  120)  zn  befördern,  und 
bei  Versuchsfahrtmi  aut  längeren  Strecken  trote  erhöhter 
Geschwindigkeiten  die  erforderliche  Kesselleistung  von 
1500-1600  PS  ohne  Schwierigkeit  eingehalten.  Die  ge- 
steigerten Gewichtsverhältnisse  und  die  Hoehlage  der 
Kesselachse  (2750  mm)  sind  beträchtlich,  die  Dampf- 
spannung von  16  Atm.  wird  derzeit  im  Verein  Deutscher 
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Eisenbahnverwaltungen  nur  noch  bei  Lokomotiven  der- 
selben Bauart  der  Reichseisenbabnen  in  Elsaß-Lothringen 
erreicht 

üm  die  Zugkraft  der  !/»  gekuppelten  Schnellzug- 
lokomotive nach  Bedarf  zeitweilig  verstärken  zu  können, 
hat  die  Lokomotivfabrik  Krauß  in  Mönchen  seinerzeit 
bei  den  für  die  königl.  bayerischen  Staatsbahnen  gelie- 
ferten Verbundlokomotiven  solcher  Type  (Abb.  6),  zwischen 
die  Drehgestellachsen  eine  Vorspannachse  (Hilfstrieb- 
achse) eingebaut,  die  normal  von  den  Schienen  abgehoben 
ist,  bei  größerer  Beanspruchung  der  Lokomotive  durch 
Dampfkraft  mittels  zweier  kleiner  Belastungszylinder  zur 
Adhäsion  gebracht  wird.  Dadurch  wird  ein  Teil  des  auf 
dem  Drehgestell  lastenden  Gewichtes  auf  die  durch  eine 
kleine  Hilfsdampfmaschine  angetriebene  Vorspaunachse 
übertragen.  Es  sei  an  dieser  Stelle  bemerkt,  daß  die  New- 
York-Central  nnd  Hudson  River  Railroad  in  ähnlicher 
Weise  eine  */*  gekuppelte  Schnellzaglokomotive  mit  einer 
Einrichtung  (traction  increaser,  d.  i.  Zugkraft- Vergrößerer) 


motiven,  während  hinsichtlich  des 
eigenen  Projekte  eingereicht  wurden.  Von  den  preisge- 
krönten Lokomotiv- Entworfen  sind  eine  */«  gekuppelte  und 
drei  V«  gekuppelte  Lokomotiven,  (darunter  zwei  Tender- 
lokomotiveu),  die  mit  einer  Höchstgeschwindigkeit  von  120  km 
pro  Stunde  (gegenwärtig  wurden  auf  den  preußischen 
Staatsbahnen  100  km  zulässig  erklärt)  —  in  den  Grund- 
formen (Gesamtdisposition  und  Achsanordnung)  der  im 
Jahre  1900  von  Schneider  in  Creusot  für  die  Pariser 
Weltausstellung  gelieferten  s/7  gekuppelten  Schnellzug- 
lokomotive Bauart  Thuile  (Abb.  6)  gewissermaßen 
ähnlich  sind. 

Die  gegen  diese  Lokomotive  wegen  der  ungünstigen 
Gewichtsverhältnisse  (Adhäsion  kaum  40%  des  Gesamt- 
gewichtes) erhobenen  Bedenken  bezüglich  des  beabsich- 
tigten Effektes  und  der  wirtschaftlichen  Vorteile  waren 
in  Anbetracht  der  bei  Schnellfahrten  mit  */4  gekuppelten 
Lokomotiven  französischer  Bahnen  gewonnenen  günstigen 


Fig.  6. 


versehen  hat,  die  es  gestattet,  einen  Teil  des  auf  der 
hinteren  Laufachse  lastenden  Gewichtes  auf  die  Triebräder 
zu  übertragen,  was  wohl  die  beabsichtigte  Zugkraft- 
vergrößerung bewirkt,  gleichzeitig  aber  auch  die,  selbst 
für  amerikanische  Begriffe  weitgehende  Belastung  der 
Laufachse  mit  24  26  «  zur  Voraussetzung  hat.  (Vergl.  auch 
die  unter  Abb.  18  angeführte  Lokomotive.) 

Das  anfangs  nur  vereinzelte  Bedürfnis,  die  %  ge- 
kuppelt« Schnellzuglokomotive  zu  verstarken,  ist  späterhin 
mitunter  ein  bleibendes  geworden  und  hatte  die  Heran- 
ziehung einer  weiteren  gekuppelten  Achse  und  damit  den 
Bau  der  •/„  bezw.  a/e  gekuppelten  Schnellzuglokomotiv- 
type zur  Folge,  womit  die  vermöge  ihres  schwierigen  Ein- 
baues des  Hilfstriebwerkes  komplizierte  Bauart  der  Vor- 
spannachse wieder  verlassen  wurde. 

Seit  einiger  Zeit  ist  auf  deutschem  Boden  ein  hef- 
tiger Kampf  der  Geister  entbrannt,  der  zu  den  Losungen: 
, hie  Dampf-,  ,  hie  Elektrizität"  geführt  hat.  Der  Verein 
Deutscher  Ingenieure  in  Berlin  hat  im  Interesse 
der  Förderung  der  Schnellbahn  frage  im  vergangenen  Jahre 
(März  bis  Dezember)  eine  Preis-Konkurrenz-Ausschreibung 
für  Entwürfe  von  Betriebsmitteln  für  schnellfahrende,  mit 
Dampflokomotiven  zu  betreibende  Personenzüge  erlassen. 

In  dem  nun  vorliegenden  Ergebnis  beziehen  sich 
die  vier  prämiierten  Entwürfe  ausschließlich  auf  Loko- 


gerechtfertigt.  Allein  dieselben  Bedenken  dürften  nicht 
nur  gegen  die  von  E.  Fränkel  proponierte  '/l  8e" 
knppelte  z  weizylindr  ige  Verbund-Schnell- 
zuglokomotivtype*) mit  dreiachsigem  vorderen  und 
rückwärtigen  Drehgestell  sprechen,  sondern  im  Falle  der 
Ausführung  auch  gegen  die  neuesten  vier  deutschen  Lösun- 
gen nicht  ohneweiteres  von  der  Hand  zu  weisen  sein  und  die 
Preisrichter  nach  der  Preisznerkennung  zur  neuerlichen 
Ausschreibung  eines  engeren  Wettbewerbes  für  das 
Jahr  1903  unter  Zugrundelegung  genauerer  Bedingungen 
veranlaßt  haben. 

Im  nachstehenden  folgen  die  näheren  Daten  über 
die  Preislösungen,  denen  zum  Vergleich  auch  Angaben 
über  die  Lokomotive  Bauart  Thuile  beigefugt  sind. 

Daß  bei  den  vorstehenden  Projekten  manche  Ver- 
hältnisse schon  wesentlich,  in  einem  nicht  prämiierten 
Falle  sogar  der  Achsdruck  auf  18  f  gesteigert  wurden, 
läßt  immerhin  vielfach  auf  wünschenswerte,  grundsätzliche 
Veränderung,  bezw.  Beseitigung  hemmender  Bestimmungen 
schließen.  Für  die  Stirnseiten  der  Lokomotiven  und  für 
das  vor  den  Kessel  verlegte  Führerhaus  sind  fast  durch- 
wegs Wind  brecherformen  vorgesehen.   Im  allge 
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meinen  sind  in  dieser  Beziehung  in  den  letzten  Jahren  I 
mehrfache  versuchsweise  Anwendungen  auf  französischen  , 
Bahnen  (so  z.  B.  Etat  und  Paris  —Lyon— Meditei  raunee) 
zur  Ausführung  gelangt;  mit  den  herkömmlichen  Anord- 
nungen wird  am  vollständigsten  bei  der  :,/5  gekuppelten, 
4  cylindrigen  Schnellzugslokomotivtype  der  italienischen 
Südhahn  —  durch  Verlegung  der  Dainpfzylinder  und  des 
Rauchfanges  nach  rückwärt»,  Feuerung  und  Ftthrerstand 
vorne  —  gebrochen,  was  der  Lokomotive,  im  Vereine  mit 
dem  als  Tender  beigegebenen  Zisternen  wagen  zwar  ein 
ungewohntes,  jedenfalls  aber  das  charakteristische  Aus- 
sehen eines  Schnellbahnfahrzeuges  verleiht. 

Sowohl  für  die  Konkurrenzlokomotiven,  als  auch  für 
die  Wagengarnituren  wurden  möglichst  glatte  Seitenwände 
und  Stirnwand-Verkleidungen  nach  dem  System  der  Zug- 
zusammenstellung  von  Adams 


durch  den  elektrischen  Betrieb  ein  starker  Impuls  ge- 
kommen ist. 

Die  Vorteile  des  elektrischen  Betriebes  der 
Schnell  bahn  fahr  zeuge,  welche  begreiflicherweise 
nicht  nur  manche  seiner  Anhänger  zn  vorzeitigen  opti- 
mistischen Ansichten  und  Schlüssen  verleiten,  sondern 
auch  das  große  Publikum  zu  begeistern  vermögen,  sind 
unbedingt  anzuerkennen,  wie  auch  die  bei  den  Versuchs- 
fahrten der  Berliner  Studiengesellschaft  anf  der  Militär- 
bahn gewonnenen  Erfahrungen,  wenn  sie  auch  derzeit 
uoch  nicht  durch  ausreichende  Grundlagen  gesichert  sind, 
auf  dem  bisher  unerforschten  Gebiet«  de«  elektrischen 
Schnellbahnbetriebes  mit  Recht  nicht,  hoch  genug  ver- 
anschlagt werden  können.  Allein  die  Erlangung  dieser 
Vorteile  ist  nnr  mit  großen  Schwierigkeiten  verbunden, 
worunter  die  mit  den  hohen  Betriebsspannungen  ver- 
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H8  h  Schiern- 

In  der  grollen  Frage  des  Schnellverkehres  und 
dessen  Anbahnung  ist  deshalb  ein  entscheidender  Schritt 
erfolgt,  den  das  preußische  Eise  nb  ahn  minist  e- 
r  i  n  m  mit  dem  Bau  von  % gekuppelten  d  r  e  i- 
zylindrigen  Verbund -  Sc  Ii  nellzugloko  m  otiven 
unternommen  hat,  die  für  Norroalgescbwindi^keiten  von 
130,  mit  Erhöhung  anf  150  km  in  der  Stunde  nach  dem 
Entwürfe  Wittfelds  in  der  Lokom  oti  v  fabri  k 
Henschel  und  Sohn  in  Cassel  konstruiert  werden  j 
und  in  nächster  Zeit  auf  der  Militärbahu  ilarieufelde- 
Zossen  in  Parallelversuchstahrten  mit  den  elektrischen 
Fahrzeugen  zur  Erprobung  gelangen  sollen.  Je  ein  zwei- 
achsiges Drehgestelle  befindet  sich  vorne  und  rückwärts, 
die  Gesamtheizfläche  beträgt  260  m-,  die  Lokomotive  be- 
sitzt im  dienstfähigen  Zustand  ein  Gewicht  von  78  f,  der 
Tender  48  I.  wobei  von  letzterem  27  t  auf  Vorräte  ent- 
fallen. Obschon  näheres  über  diese  Lokomotiven  bisher 
noch  nicht  in  die  Öttentlichkeit  gedrungen  ist,  genügen 
die  wenigen  Angaben,  um  zu  erkennen,  daß  in  den  Bau 
der  Dampflokomotiven   seit  der  drohenden  Koukurrenz 


bundenen  Gefahren,  die  durch  die  enormen  Geschwindig- 
keiten verursachte  Beanspruchung  des  Oberbaues  und  das 
Bedenken  gegen  die  im  Untergestell,  bezw.  an  den  Rad- 
achsen der  Fahrzeuge  nicht  abzufedernden  Massen  schwer- 
wiegender Natur  sind.  Bis  zur  Übersetzung  der  derzeit 
erreichten  (richtiger  überschrittenen)  200  Am/G  e  sc  h  w  i  n- 
digkeiten  in  den  praktischen  Eisenbahndienst 
ist  demnach  noch  ein  so  weiter  Schritt,  daß  bis  zu  seiner 
Verwirklichung,  anch  bei  Voraussetzung  der  sonst  sich 
notwendig  ergebenden  Umwälzungen  im  ganzen  Eisenbahn- 
verkehr, die  Vertreter  des  Dampflokomotivbaues  es  an 
Anstrengungen  nicht  fehlen  lasseu  und  die  neuesten 
Lokomotivtypen  so  leistungsfähig  als  möglich  gestalten 
werden,  um  diese  in  den  bevorstehenden  Wettkampf  auf 
Grundlage  bisheriger  Bewährung  mit  Zuversicht  eintreten 
zu  lassen  *) 


')  Siehe  dir,  wegen  ihrer  Objektivität  bMonders  schätzenswerte 
.Studie  ttber  „Klektrmche  Fernnchnellbahneii"  von  Dr.  Max 
Roluff,  Halle  t.  d.  S.  lyoa,  welche  auch  verjrleicheob«  Betracb- 
tnngen  Uber  die  vor»ussichtliclieii  Steigerungen  der  LeistnoRen  im 
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3.  Frankreich. 

Beiden  französischen  Lokomotiven  wurden 
seit  den  letzten  Jahren  mit  einer  erheblichen  Steigerung 
der  Konstruktionsverhältnisse  und  unter  Anwendung  des 
weit  verbreiteten  vierzylindrigen  Verbund- 
Systems  De  Glehn  (Hochdruckzylinder  außen.  Nieder- 
druckzylinder  innen,  auf  zwei  gekuppelte  Achsen  wirkend) 
noch  weitere  forcierte  Zugsleistungen  erreicht,  die  bei 
den,  aus  4—6  Wagen  a  36  t  bestehenden  internationalen 
Luxus-  und  Expreßzügen  zu  mittleren  Fahrgeschwindig- 
keiten bis  nahe  an  100  km  in  der  Stunde  geführt 
haben.  Ohne  auf  die  Statistik  der  Schnellfahrten  einzu- 
gehen, welche  von  der  Zeitschrift  des  Vereines  Deutscher 
Eisenbahnverwaltangen  and  der  „Reform"  1901  zu  wieder- 
holten Malen  ausführlichen  Besprechungen  unterzogen 
worden,  ist  es  doch  nötig,  im  folgenden  einzelne  der  in 
fremden  Lindern  erreichten  maximalen  Zugs-  und 
Fahrleistungen  mit  Rücksicht  auf  die  hiezu  ver- 
wendeten Lokomotivsysteme  zu  vergleichen.  Der  VI.  inter- 
nationale Eisenbahnkongreß  zu  Paris  1900  hatte  seinerzeit 
unter  Frage  XII  die  Angabe  der  Erfahrungen  aufgenommen, 
welche  mit  Lokomotiven  bei  sehr  hohen  Geschwindigkeiten 
(90  km  und  darüber  pro  Stunde)  gemacht  wurden. 

Aus  den  im  Bulletin  des  Kongresses  enthaltenen 
Berichten  der  Eisenbahnverwaltungen  sind  in  der  bei- 
folgenden Übersicht  die  Leistungen  für  drei  der  hervor- 
ragendsten französischen  Privatbahnen  zusammengestellt, 
wozu  bemerkt  werden  muß,  daß  ähnliche  Leistungen  auch 
im  Staatsbetriebe  und  bei  anderen  französischen  Bahnen 


vorkommen. 
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Die  Lokomotiven  gehören,  wie  ersichtlich,  nach 
Heizfläche,  Dampfspannung  nnd  Achsdruck  keineswegs 
zu  großen,  bei  der  Orleansbabn  sogar  nur  zu  kleinen 
Typen,  so  daß  die  ganz  außerordentliche  Leistungsfähig- 
keit derselben  immerhin  hoch  zu  veranschlagen  ist.  Der 
Verfasser  hat  am  27.  Oktober  l»oo  anläßlich  einer  nach 


Frankreich  unternommenen  Studienreise  die  Fahrt  auf 
der  Lokomotive  des  Süd-Expreß  A  von  Paris  bis  Tours 
zurückgelegt,  deren  ruhige  Fahrleistung,  bei  vollständig 
normaler  Feuerung,  nur  durch  den  ausgezeichneten  Zu- 
stand des  Oberbaues,  der  das  Einhalten  einer  nahezu 
unveränderten  Maximalgeschwindigkeit  erlaubt,  zu  erklären 
ist.  Die  höchsten  Rekords  in  Schnellt ahrten  mit 
leichten  ZU  gen  worden  seinerzeit  von  2/»  gekuppelten 
Lokomotiven  der  französischen  Westbahn  mit  einer  Höchst- 
geschwindigkeit von  137  km  und  von  einer  damals  neuen 
7s  gekuppelten  Cramptonlokomotive  der  französischen  Ost- 
bahn mit  144  km  pro  Stunde  erreicht. 

4.  England. 

Ä hnliche  Leistungen  erreichen  auch  die  englischen 
Lokomotiven,  die  mit  fahrplanmäßigen  Zügen  und 
unter  Ausnutzung  von  Gefällen,  wozu  dem  Loko- 
motivführer völlig  freie  Hand  gelassen  ist,  Ge- 
schwindigkeiten bis  zu  130  km  in  der  Stunde  aufweisen, 
wie  z.  B.  auf  der  Strecke  London-Bristol-Plymouth  der 
großen  Westb&hn. 

Bekannt  sind  die  Wettfahrten  von  London  nach 
Aberdeen,  die  zwischen  den  Eisenbahngesellschaften  der 
Ost-  und  Westküste  ausgetragen  wurden.  Den  Sieg  trug 
schließlich  die  Westküste  (Nordwest-  nnd  Cale do- 
nische Bahn)  davon,  indem  die  ganze,  870  km  be- 
tragende Strecke  in  8  Stunden  32  Minuten  einschließlich 
der  Zugsaufenthalte,  d.  i.  mit  einer  Durchschnittsge- 
schwindigkeit von  102  km  pro  Stunde  zurückgelegt 
wurde.  Um  diese,  bei  den  vielen  ungünstigen  Steigungs- 
verhältnissen, den  Aufenthalts-  nnd  Anfnhrzeitverlusten  etc. 
mit  zirka  60  t  Zugsbelaatung  zu  erzwingen,  mußte  auf 
den  Gefällen  stellenweise  mit  einer  sogar  für  englische 
Begriffe  unheimlichen  Geschwindigkeit  gefahren  werden, 
die  140  km  in  der  Stunde  streifte.  Nach  dem  Londoner 
.Engineer"  ist  die  neueste  s/j  gekuppelte  Riesenlokomo- 
tive der  Caledonischen  Eisenbahn,  die  seinerzeit 
nach  den  Plänen  von  Mc.  Intosh,  dem  Lokomotiv- 
Superintendenten  jener  Bahn,  eigens  für  die  schwierige 
Strecke  über  Beattockbank  (13%o  Steigung)  konstruiert, 
in  diesem  Frühjahr  dem  Betrieb  übergeben  worden. 


Dampfzylinder-Durchmesser   .    .  . 

533  mm 

660  , 

Triebraddurchmesser  

1981  „ 

223  ms 

Totalgewicht  der  ausgerüsteten  Lo- 

72  / 

Totalgewicht  des  ausgerüsteten 

50  „ 

Der   Druck    beträgt    bei  jeder 

der    drei  g  e 

kuppelten  Achsen  18  t,  die  beiden  Drehgestelle  sind 
zusammen  nur  mit  18  *  belastet,  Dampfzylinder  und 
Steuerungsanordnung  sind  zwischen  den  Rahmen  unterge- 
bracht. Obschon  von  den,  diesen  Lokomotiven  zugemuteten 
Geschwindigkeitsziffern  nichts  erwähnt  ist,  so  unterliegt  es 
doch  keinem  Zweifel,  daü  dieselben  jeder  Art  von  high 
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speed  entsprechen  müssen,  um  die  bis  zu  :<4ü  t  belasteten 
Züge  nach  8trawford  Junktiou  südlich  von  Carstairs  zu 
bringen,  wo  sie  zur  Weiterfahrt  einerseits  nach  Glasgow, 
andererseits  nach  Ed  in  bürg  geteilt  werden.  Obschon  die 
Vergrößerung  der  Grundformen  durch  die  engen  Linien 
des  englischen  Konstruktionsproflles  weit  mehr  einge- 
schränkt ist.  als  bei  dem  Profil  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen,  ersteres  sogar  gegen  das  ge- 
bräuchliche amerikanische  (Abb.  7)  erheblich  im  Nach- 


Fi«.  7- 

teil  ist,  so  Bind  doch  die  an  sich  hohen,  aus  den  vor- 
züglichen Kohlengattungen  und  den  im  allgemeinen 
günstigen  Streckenverhältnissen  zu  erklärenden  Leistungen 
der  englischen  (zumeist)  Zwillingslokomotiven  noch  weiter 
steigern  ngsfühig.  Es  gehört  indes  zu  den  Eigentümlich- 
keiten des  Landes  und  seines  Volkes,  das  sich  gegen  das 
Verbundsystem  bei  Lokomotiven  überhaupt  und  gegen 
das  mehrzylindrige  insbesondere,  trotz  vereinzelter  Ein- 
führung, wie  z.B.  Webbs,  Worsdells  etc.,  ablehnend 
verhält. 


Die  europäischen  Verhältnisse  im  Loko- 
motivbau  nnd  im  ganzen  Zngsverkehr  zeigen  unter- 
einander geroeinsame  Merkmale  nnd  Tendenzen,  die  sich 
von  den  amerikanischen  wesentlich  unterscheiden. 
Abgesehen  von  der  allgemeinen  Verbreitung  der  durch- 
wegs in  wuchtigen  Formen  gehaltenen  Klauenkupp- 
lung, sind  in  Amerika  bei  den  Güterwagen  mit  bedeu- 
tendem Fassungsraum  durch  die  zum  großen  Teil  bereits 
eingeführten,  kontinuierlich  wirkenden  Bremsen,  bezieh- 
ungsweise durch  die  Gruppenanordnung  der  mit  Spindel- 
bremsen zu  bedienenden  Güterwagen  grundsätzlich  andere 
Voraussetzungen  für  die  Einleitung  und  Durchführung 
eines  Massenverkehres  im  großen  Stile  geboten. 

Im  Übrigen  gehen  die  Dimensionen  der,  an  das  Un- 
geheuerliche grenzenden  amerikanischen  Lokomotiven  nach 
europäischen  Begriffen  weit  über  das  hier  übliche  und 
gewohnte  Ausmaß  hinaus,  indem  sowohl  die  Vergrößerung 
der  Leistungsfähigkeit  des  Kessels  und  der  Achsbelastnngen, 


als  auch  die  Verstärkung  der  Maschinenleistung  (bei  An- 
wendung des  Vierzylindersystems)  zu  Größen-  und  Kraft- 
Verhältnissen  geführt  haben,  wie  sie  im  Maximum  etwa 
durch  zwei  europäische  Lokomotiven  repräsentiert  werden. 

Hiezu  kommt  noch,  daß  trotz  der  Länge  der  von 
den  Zügen  durchlaufenen  Linien,  die  Zahl  und  Dauer 
der  Aufenthalte  zur  Ergänzung,  lesp.  Versorgung  der 
geräumigen  Tender  mit  Vorräten,  vermöge  der  mecha- 
nischen Einrichtungen  der  Bahnhöfe  und  Streckengeleise 
auf  das  geringste  beschränkt  werden  können. 

n)  Lastzugsleistungen. 
Die  vor  zwei  Jahren  in  der  Fachpresse  beschrie- 
bene */»  gekuppelte,  von  den  Pittsburger  Lokomotiv- 
werken für  die  Pittsburg,  ßesaemer  und  Eriebahn  ge- 
lieferte Lokomotive  (Nr.  151)  wurde  damals  mit  ihrem 
Adhäsionsgewicht  von  97  t  auf  vier  gekuppelten  Achsen 
und  einer  Heizfläche  von  331'5m«  für  die  stärkste  Loko- 
motive gehalten;  eine  Lokomotive  solcher  Type  soll  einen 
aus  94  Wagen  bestehenden,  mit  8786  o.  t.  Erz  belasteten 
Zug  auf  der  New-York-Centra)  und  Hudson  River  Railroad 
von  De  Witt  nach  Albany  (140  miles)  in  11  Stnnden 
20  Min.  gebracht  haben.  Das  Bruttogewicht  des  Zuges 
soll  demnach  von  4000  a.  t.  nicht  weit  entfernt  gewesen 
sein.*) 

Die  Äußerung  des  General  Manager  der  genannten 
Bahn  ist  charakteristisch: 

....  Die  Verwaltung  begnüge  sich  mit  einer  mitt- 
leren Belastung  von  1750  n.  t.  Erz,  was  bereits  einer 
Bruttolast  von  zirka  2600  a.  t.  gleichkommt,  da  hinsicht- 
lich schwerer  Züge  gefunden  wurde,  es  sei  vorteilhafter, 
den  Zug  zu  teilen,  als  über  35—40  Wagen  von  12  a.  t. 
Eigen-  und  28  a.  t.  Ladegewicht  hinauszugehen." 

Es  ist  vorliegendenfalls  nicht  die  Aufgabe  gestellt, 
die  Umstände  zu  untersuchen,  welche  sich  zu  Gunsten 
oder  zum  Nachteil  des  Lokomotivbaues  der  alten  und  der 
neuen  Welt  ergeben. 

(Schloß  folgt.) 


Berichte  der  Handels-  und  Gewerbckamniern 
Wien,  Brünn,  Troppau  Aber  die  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  ihrer  Bezirke. 


Die  Handels-  and  Gewerbekamtnern  Österreichs,  welche 
mit  Geseu:  vom  29.  Jemi  1868  R.  85  geschaffen  wurden, 
haben  «ich  im  Laufe  der  Jahre  zu  einem  wertvolle»  Binde - 
gliede  zwischen  den  Verwaltungsbehörden  and  den  von  den 
Kammern  vertretenen  Kreisen  entwickelt.  Einen  Teil  der  den 
Handels-  und  Gewerbekammern  zugewiesenen  Obliegenheiten 
bildet  die  Verfassung  eine«  jährlichen  Berichtes  Über  die  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  ihres  Bezirkes. 

Nachdem  in  den  Berichten  sowohl  alle  Aktionen  der 
auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens  veröffentlicht 


*)  Die  der  „Kailroad  ßazette'-  and  dem  „Lokomotir-  and 
Railwar  Engineering*  entnommenen  Daten  sind  mit  den  Original- 
angaben  angefahrt,  die  amerikanische  short  ton  =  907  kg  mit  a.  i„ 
die  Tonne  des  metrischen  Maßsystems  eb  1000«?  kurzweg  mit  t  be- 
zeichnet; 1  mile  IWHU-m. 
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werden,  als  auch  die  Meinungen  von  beratenen  Vertretern  der 
Industrie  and  des  Handels  In  wichtigen  Fragen  des  Ver- 
kehre«, inabesondere  in  tarifarischen  Angelegenheiten  zum 
Ausdrucke  gelangen,  sind  diese  Berichte  auch  für  den  Kreis 
der  Eisenbahnverwaltangen  von  besonderem  Interesse.  Di« 
in  dem  gleichnamigen  Artikel  in  Nr.  35  de«  Jahrganges  1900 
dieaer  Zeitnng  enthaltenen  allgemeinen  Bemerkungen  Uber  die 
Anlage,  Bearbeitung  etc.,  dieaer  Berichte,  gelten  auch  heute. 
Wir  beschranken  uns  daher  für  diesmal  uuf  die  Wiedergabe 
des  Materialea,  ohne  kritische  Bemerkungen  daran  zu  knüpfen, 
da  die  Massenhaftigkeit  des  Stoffe«  sonst  einen  zn  großen  Raum 
in  Anspruch  nehmen  würde. 

I.  Bericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer  Wien. 

Die  allgemeinen,  geschäftlichen  Verhältnisse  werden  in 
einem  „allgemeinen  Überblick"  folgendermaßen  charakterisiert: 

Die  geschäftliche  Stagnation,  welche  das  Jahr  1901 
beherrschte,  bildete  auch  das  wirtschaftliche  Merkmal  des 
Berichtsjahres.  Nur  Insofern«  bot  dieses  Jahr  eine  Über- 
raschung, als  die  Entscheidung,  ob  die  GeschafUatockung  sich 
zu  einer  Krise  verdichten  oder  einem  Aufschwung  Platz 
machen  werde,  nicht  gefallen,  sondern  der  Zeitpunkt  der 
Wendung  weiter  hinausgertickt  worden  ist.  Dazu  wag  bei- 
getragen haben,  daß  die  beiden  großen  Fragen,  welche  für 
die  wirtschaftliche  Zukunft  Österreichs  in  erster  Keihe  maß- 
gebend sind,  der  Ausgleich  und  die  Regelnng  der  handels- 
politischen Verhältnisse  eine  dilatorische  Behandlung  tan.len. 

Über  die  spezielle  Tätigkeit,  welche  die  Kammer  auf 
dem  Gebiete  des  Verkehres  und  Transportwesens  im  Jahre  1902 
entfaltete,  gibt  der  Bericht  folgende  Darstellung:  Den  Be- 
mühungen der  Kammer  ist  es  gelangen,  eine  Fraehtermäßigung 
für  Fabriksais  auf  den  k.  k.  Staatabahnen  zu  erlangen,  die 
Kammer  unternahm  eine  auf  die  Milderung  der  Normativ- 
bestimmungen  über  Musterkofferlegitimationen  von  Handlnngs- 
reisenden  abzielende  Aktion,  empfahl  für  den  gesamten 
Inlandsverkehr  bei  allen  Stttckgutaen dangen  von  Zttndwareu 
die  Anwendung  der  Stückgulklasse  II  behufs  Erzielung  einer 
Gleichstellung  der  verschiedenen  Provenienzen  derselben  Ware 
auf  allen  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  ersuchte  um  Ver- 
sündigung der  Absender  im  Falle  der  Aufgabe  beschädigter 
Weinfasser.  Die  Karomer  befürwortete  die  Ermäßigung  der 
Fahrkartensteuer  für  Jahres-,  Strecken-  und  Abonnement«- 
karten,  brachte  die  Musterentnahme  vor  Auslösung  des  Fracht- 
briefes bei  Wagenladungen  von  5000  kg  aufwärts  gegen  bloße 
Vorweisung  des  Avises  in  Vorschlag,  trat  für  Herabsetzung 
des  Frachttarifes  für  alten,  unbrauchbaren  Draht,  für  ge- 
mahlenen Gips,  Gipsdielen  und  -platten  ein.  Sie  wurde  wegen 
Beschaffung  größerer  Frachtwaggons  für  Wein  vorstellig, 
erhob  Beschwerde  anläßlich  von  Warenabgängeu  bei  .Sendungen 
nach  Ungarn,  beschäftigte  sich  mit  der  Frage  der  Tarifierung 
von  Atzkali  und  Pottasche  und  trat  für  die  Einführung  von 
B  rc  1  ds  p  r  e  c  h  er'sehen  Wagen  behufs  Umsetzen  der  Eisen- 
bahnwagen von  der  normalen  auf  die  russische  Spurweite  ohne 
Umladung  der  Güter  ein.  Die  Kammer  intervenierte  auch  im 
Berichtsjahre  bei  zahlreichen  Trassenreviaionen,  politischen 
Begehungen  und  Stationskominissionen.  Endlich  setzte  sie  sich 
für  die  Aasdehnung  des  bisher  nur  im  Verkehr  zwischen 
.Stationen  der  Staatsbahnen  zulässigen  Begleichung  von  Nach- 
nahmen nach  Eingang  durch  die  Post  auf  den  Verkehr  samt- 
licher österreichischen  Eisenbahnen  ein. 

Der  eigentliche  Bericht  setzt  sich  aus  einer  Reihe  von 
Einzelberiehtetr  über  die  im  Kammerbezirk  vertretenen  In- 
dustrien zusammen.  Bei  einer  großen  Zahl  derselben  bilden 
auch  die  einschlägigen  Verkehrsverbaltitisae  einen  Gegenstand 
der  Besprechung.  Dazu  gehören  feigende  Industrien,  resp. 
Artikel: 


Steingut-  and  S  t  e  in  z  eng  w  ar  eil.  Die  hohen 
Fracht  siltze  machen  es  bei  dem  verhältnismäßig  geringen  Wert 
der  Ware  den  im  Inneren  des  Landes  gelegenen  Fabriken 
unmöglich,  in  den  Grenzgebieten  mit  der  reichsdeut sehen  und 
ungarischen  Industrie  zu  konkurrieren. 

Es  ist  nachteilig,  daß  Steinzeugrohre  nur  auf  offene 
Wagen  Anspruch  haben;  denn  da  es  nicht  möglich  ist,  mit 
Steiuzeugrohren  das  volle  Ladegewicht  eines  solchen  Wagens 
auszunutzen,  müssen  gedeckte  Wagen  genommen  werden, 
wobei  ein  10%  Zuschlag  gemacht  wird. 

Glas  waren.  In  Beleuchtungsartikeln,  Hohl-  und  Preß- 
glas wurden  seitens  der  ungarischen  Fabriken  angemein  niedrige 
Preise  gestellt,  was  zumeist  nur  durch  die  besondere  tsrif arische 
j  Begünstigung  der  ungarischen  Glasindustrie  ermöglicht  wird. 
!  Deu  gleichen  billigen  Anboten  Ungarns  begegnete  die  öster- 
'  reichische  Industrie  in  den  Balkanstaaten  und  sie  mußte  dort 
i  manches  Geschäft  aufgeben,  weil  sie  unmöglich  zu  Ähnlichen 
Preisen  wie  die  Konkurrenz  liefern  konnte.  So  lange  die  Un- 
;  gleichheit  auf  dem  Gebiete  des  Tartfwesens  besteht,  wird 
I  daran  wunig  zu  ändern  sein ;  denn  Frachtunterschiede  von 
30%  bis  60%  bei  Rohstoffen  und  fertigen  Waren  sind  bei 
■  einem  verhältnismäßig  nicht  sehr  wertvollen  Artikel  wie  Glas, 
'  von  ausschlaggebender  Bedentang.    Von  der  österreichischen 
|  Industrie  wird  ferner  verlangt,  daß  ebenso  wie  in  Ungarn  im 
Falle   des  Mangels  an  großen  Waggons  für  die  in  zwei 
kleineren  Waggons  verladenen  Waren  keine  höhere  Fracht 
zu  entrichten  sei,  als  jene,  welche  bei  der  Verladung  In  einem 
großen  Waggon  anzurechnen  wäre. 

K  u  n  s  t  w  o  1 1  e.  Für  Kunstwolle  unter  5000  kg  per 
t  Sendung  wird  der  Frachtsatz  der  Klasse  II,  tür  Sendungen  zu 
5000  kg  jener  der  Klasse  ..-1  angestrebt.  Ferner  wird  darauf 
hingewiesen,  daß  beim  Bezüge  von  Tudiabfällen  die  hiesigen 
Fabrikanten  gegenüber  der  reiebsdoutschen  Konkurrenz  be- 
nachteiligt sind.  Wahrend  in  Deutschland  die  Stoffabschnitzel 
aus  den  Schneider-  and  Konfektionswerkstfttten  tarifarisch  als 
Lumpen  bebandelt  werden,  besteht  in  Österreich  eine  eigene 
Tarifposition:  „Abfalle  von  neuem  Tuch',  fttr  welche  ein 
höherer  Frachtsatz  vorgeschrieben  ist.  Diese  Abfülle  rühren 
aber  zumeist  aus  der  Konfektion  her,  welche  sehr  billige 
Kleiderstoffe  verwendet,  und  die  Qualität  dieser  Abfalle  ist 
zumeist  weit  geringer  als  jene  von  guten  alten  Tuchtnmpeu. 
Es  wäre  daher  namentlich  mit  Rücksicht  auf  den  Wettbewerb 
im  Auslande  für  die  hiesige  Kunstwolllndastrie  von  großer 
Bedeutung,  wenn  die  eigene  Position  für  Tuchabfalle  auf- 
gelassen würde,   wofür  auch  die  Kammer  iu  einer  Eingabe 

an  das  Eisenbal  inisterium  eintrat. 

Zellstoff.  Unsere  Waldbesitzer  haben  einen  schweren 
Fehler  begangen,  als  sie  von  den  Hahnen  Ausnahmetarife  und 
Frachterniaßlgnngen  fttr  den  Rohholzexport  verlangten.  Dadurch 
haben  sie  die  ausländische  Industrie  unterstützt  und  ihre 
natürlichen  Abnehmer,  die  einheimischen  Industriellen,  so  ge- 
schwächt, daß  sie  nun  darauf  sehen  müssen,  das  Holz  möglichst 
wohlfeil  zu  kaufen.  Außerdem  müßten  die  deutschen  Unter- 
nehmer, wenn  sie  ihre  Fabriken  in  Osterreich  und  nicht  auf 
deutschem  Boden  gebaut  hatten,  Seite  an  Seite  mit  uns  für 
die  Erlangung  niedriger  Zölle  kämpfen,  wahrend  sie  jetzt  als 
unsere  Feinde  auftreten  und  sich  bemühen,  unsere  Zelluhwe 
durch  Zollerhöhungen  vom  deutschen  Harkte  auszuschließen. 

Papier.  Das  deutsche  Absatzgebiet  wird  uns  wahr- 
scheinlich nach  Abschluß  der  neuen  Handelsverträge  nahezu 
verloren  gehen;  umso  wichtiger  Ist  us,  uuseren  Export  nach 
anderen  Gebieten  zu  erweitern.  —  Aus  einem  im  Berichte 
entbaltenen  Verzeichnisse  über  die  Verteilung  unseres  Papier- 
exportes  auf  die  einzelnen  Länder  geht  hervor,  daß  mehr  als 
1  B'i",  0  unseres  Papierexportes  teils  auf  dem  Binnenwasserwege, 
teils  auf  dein  Seewege  zur  Verfrachtung  gelangen.  Wir  sind 
;  daher,    wenn  wir   unseren  Papiorexport  nicht  bloß  in  der 
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heutigen  Hobe  erhalten,  sondern  »ach  noch  erweitern  »ollen, 
darauf  angewiesen,  daü  uns  billigere  Exportfrachttarife  nach 
Triest  und  nach  den  Umschlagplatzen  der  Donaa,  der  Elbe 
und  des  Rheines  gewahrt  werden;  wenn  wir  uns  gegenüber 
Deutschland  nnd  den  nordeuropälacben  Staaten,  auf  wichtigen 
überseeischen  Papierkonsumplätzen  wie  Honkong,  Shangei, 
Yokohama  a  s.  w.  konkurrenzfähig  erhalten  »ollen,  »o  müssen 
auch  die  Tarife  des  Österreichischen  Lloyd  ermäßigt  werden, 
nachdem  die  Hamburger  Tarife  trotz  des  um  zirka  20% 
weiteren  Seeweges  wesentlich  niedriger  sind  als  die  Triesler 
Lloydsatze,  wobei  noch  die  Verfrachtung  von  den  deutsehen 
Papierfabriken  bis  Hamborg  anter  Benützung  des  Wasser- 
weges in  der  Regel  bedeutend  billiger  zu  stehen  kommt,  als 
unsere  Bahnverfrachtttiig  bis  Triest. 

(Durch  den  neuen  Levantetarif  ist  inzwischen  die  Parität 
/.wischen  der  Fracht  über  Triest  and  Hamburg  bezüglich  der 
iu  der  Levante  gelegenen  Städte  hergestellt  worden.) 

Mehl.  Die  im  Berichte  Aber  das  Jahr  1901  erwähnten 
I' beistünde  auf  tarifarischem  Gebiete  bestehen  noch  fort  und 
es  müßte  hier  der  Hebel  angesetzt  werden,  um  eine  dauernde 
Gesandung  der  österreichischen  Miihlenindustrie  herbeizuführen, 
bezw.  eine  Eindämmung  des  ungarischen  Mehlituportes  nach 
Österreich  zu  ermöglichen.  Alle  diese  Tariranomalien,  welche 
der  Bericht  über  das  Jahr  1901  anführt,  müßten  verschwinden, 
vor  allem  aber  müßten  die  ruinösen  Stapelurife,  welche  die 
ungarischen  Großmühlen  gegen  die  Österreichische  Mühlen- 
Industrie  in  Vorteil  setzen,  abgeschafft  werden.  Es  würde 
«ich  dann  auch  zeigen,  daß  anter  gleichen  Verhältnissen  die 
österreichische  MBblenlndastrie  der  ungarischen  im  Konkurrenz- 
kämpfe gewachsen  ist. 

Auch  das  Lieferungswesen  harrt  noch  einer  gerechten 
Regelung  und  ist  es  tief  bedauerlich,  daß  bei  den  meisten 
öffentlichen,  insbesondere  aber  bei  den  militärischen  Verpflegs- 
anstnlten  ungarische  Mühlen  zur  Mehllieferung  hei  angezogen 
werden,  dabei  genießen  diese  Mühlen  noch  die  Frachtbegün- 
stigungen des  Milltärtarifo*  oder  können,  wie  bei  den  Lcbens- 
inittelmagazinen  der  Staats-  und  Privatbahnen  zu  Regietarif- 
salzen  das  Mehl  verfrachten,  wodurch  (?)  sie  in  die  Lage 
gesetzt  sind,  jede  Konkurrenz  der  österreichischen  Mühlen  aus 
dem  Felde  zu  schlagen. 

Eine  Ähnliche  Klage  über  die  ungleichen  Voraussetzungen, 
unter  welchen  die  Osterreichische  Industrie  mit  der  ungari- 
schen zu  kämpfe»  hat,  finden  wir  beim  Artikel  Malz. 

Dnter  den  Ursachen,  welche  die  einst  blühende  Malz- 
Industrie  zum  Niedergang  bringen,  sind  folgende  die  wesent- 
lichste)) :  Vor  allem  sind  die  Frachtverhaltnisse  höchst  ungünstig. 
VVunn  auch  die  kleine  Aasfuhrvergütung  (?)  von  K  — .50  für 
100  auf  den  österreichischen  Bahnen  nur  den  Österreichi- 
schen Malzfabriken  zugestanden  wird,  hat  die  nngarische 
Regierung  diese  geringfügige  Benachteiligung  der  ungarischen 
Malzindustriellen  durch  eine  Herabsetzung  der  Frachtsätze 
doch  nahezu  wvmnmachen  verstanden.  Dur  ungarische  Malz- 
tnbrikant  erspart  bei  den  hauptsächlichsten  Relationen  schon 
an  der  Fracht  ungelähr  30%,  weil  er  das  Malz  zu  demselben 
.Satze  verfrachtet  wie  der  niederOstarreichische  Malzindustrielle 
diu  Gerste. 

Petroleum.  Es  ist  auf  den  noch  immer  nnbehubetien 
('beistand  hinzuweisen,  daü  insbesondere  russisches  Petroleum 
auf  den  deutschen  Eisenbahnen  wesentlich  günstigere  Fracht- 
satze genießt  als  das  Aster reichisebe  Petroleum. 

Von  den  Spvzialberichten  über  die  mit  dem  Eisenbahn- 
wesen verknüpften  Industrien  seien  folgende  auszugsweise 
"(edergegebeit  : 

(Schiuli  folgt.) 


CHRONIK. 

Personalnachrichteii.  Seine  k.  und  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  22.  Dezem- 
ber v  J.  den  Sektionsrat  Dr.  Karl  Freiherrn  von  Banhans 
zum  Ministerialräte  im  Eisenbabominitterium  zu  ernennen  und 
dem  mit  dem  Titel  und  Charakter  eines  Regierangsrates 
ausgezeichneten  Zentralinspektor  der  Österreichischen  Staats- 
bahnen  Karl  Marek  taxfrei  den  Titel  und  Charakter  eines 
Hofrates  allergn&digat  zu  verleihen  geruht.  Wir  beglück- 
wünschen die  beideu  Herren,  die  schon  zt 
Clubmitgliedern  zahlen,  auf  das  herzlichste  zu 
höchsten  Auszeichnung. 

Eisenbahn-Kall.  Das  Ziusenerträgnia  pro  1903  des 
Osten-.  Eisenba hn-Unterstntznngs-Fonds  für  dienst- 
untauglich gewordene,  nicht  penslonsfäbige  Eisenbahnbedienstete, 
welchen  das  vor  30  Jahren  gegründete  Eisenbahn-Ball- 
Komitee  stiftete  and  zugunsten  dieses  Fondes  sein  nächst- 
jähriges  Ballfest  am  4.  Februar  1904  in  den  Sottensalen 
veranstaltet,  wurde  vou  dem  verwalteten  Kuratorium  der 
Stiftung  an  35  Männer,  721  Witwen  mit  402  Kindern  nnd 
21  Waisen  im  Gesamtbetrage  von  K  30.348  verteilt. 

Seit  dem  Bestände  dieses  Fondes  konnten  an  stifu- 
briefmaßigen  Unterstützungen  K  445.366  an  11.363  Bedüif- 
tige  gewahrt  werden. 

Stand  der  Eiseabahnbauten  in  Österreich  Eade 
Oktober  190H.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  Oktober  1903 
folgendes  Bild. 
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8*1-4 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Teilstrecke 
Bachürz — Dynow  der  Lokalbahn  Przeworsk — Bachörz  Dynöw 
6*7  Am  and  mehrerer  Linien  der  elektrischen  Straßenhahnen 
in  Wien  14  km,  somit  81  km  Lokal-  und  Straßenbahnlinien 
zugewachsen;  dagegen  durch  die  Vollendung  der  Legnng  des 
zweiter.  Geleises  in  der  Strecke  Limberg— Maissau  Sigmunds- 
herborg  der  Linie  Wien— Eger  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen, 
welches  am  5.  Oktober  19<>3  eröffnet  wurde,  17  7  km,  dann 
durch  die  Bauvollendang  der  Lokalbahn  Jirin — Tarnao,  welche 
am  19.  Oktober  1903  eröffnet  wnrde,  3*"1  km,  ferner  durch 
die  am  19.  Oktober  1903  erfolgte  Eröffnung  der  Mendelbahn 
(Kaltem  — Hendelpaß)  4*4  km  nnd  durch  die  Eröffnung  mehrerer 
Linien  der  elektrischen  Straßenbahnen  in  Wien  12  km,  somit 
1 7-7  km  Hauptbahnen  und  35  7  km  Lokal-  nnd  Kleinbabnlinien 
abgefallen.  Es  verblieben  sonach  am  Schlosse  des  Monates 
Oktober  1903  an  Hauptbahnlinien  491'7  km  nnd  an  Lokal- 
und  Kleinbahnlinien  332'B  km  in  Bauausführung.  Hervorzu- 
heben wäre  noch,  daß  der  Sohlstollenvortricb  bis  31.  Okto- 
ber 1903  beim  Tanerntunnel  Nordseite  707'3  m  und  fertige 
Tuiinelnranerung  160  0  m  (gegen  707-.3  und  145  0  tn  im  Vor- 
monate) und  Südseite  tili '4  "<  (gegen  569  9  >«  im  Vormonate); 
ferner  beim  Karawankentnnnel  Nordseite  2t>23  6  i»  und  fertige 
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Tunnelmauerung  1756  0  m  (gegen  2460*3  und  1440  0  m  im 
Vormonat«)  und  Südseite  1863  m  und  fertig«  Tunnelmauerung 
1367  0  m  (gegen  1803  0  und  1230  0  m  im  Vormonate);  dann 
beim  Wocheinertunnel  NordBeite  2H24  2  m  nnd  fertige  Tunnel- 
mauerung  1839  0  m  (gegen  2556  2  nnd  1768  0  m  im  Vor- 
monate) nnd  SUdselte  2227  2  m  und  fertige  Tunnelmanerang 
1060*0  m  (gegen  2149'4  m  nnd  975  0  m  im  Vormonat«)  nnd 
beim  Boßrucktunirel  der  Pjhrnbahn  Nordselte  1195*3  m  nnd 
fertige  Tannelmanerung  644*0  m  (gegen  1171*8  nnd  430  0  m 
im  Vormonat«)  nnd  Südseite  862*5  m  nnd  fertige  Tunnel- 
mauerung 520*0  m  (gegen  821*2  nnd  404*0  m  im  Vor- 
monat«). Die  InstAllatlonsbaoten  sind  beim  Karawanken-, 
Wochelner-  und  Boßrocktnnnel  nahezu  durchgeführt  nnd  werden 
beim  Taoerntnnnel  fori  gesetzt. 

Trsnsportseinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Stoatsbahncn  im  November  1908. 

I.  Eigene  nnd  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
(Betriebslange  8669  km.)  (Tabelle  I.) 
Nach  der  provisorischen  Ermittlang  betragen  die  Trans- 
porteinnahmen der  westlichen  Staatsbabnen  im  Monate 
November  1903  aus  dem  Personenverkehre :  K  2,980.900 
(2,580.500  Reisende),  aus  dem  Güterverkehr«  K  12.205.600 
(2,753.700  <);  jene  der  ostlichen  Staatsbabnen  aus 
dem  Personen transporte  K  1,361. 200  (781.900  Reisende),  aus 
der  Güterbeförderung  K  4,633.700  (692.200  f). 

Tabelle 


den  Alpenllndern  vielfache  Betriebsstörungen  mit  sich  brachte 
nnd  vor  allem  den  Nahverkehr  ungünstig  beeinflußte. 

Die  Steigerung  in  Quantum  und  Einnahme  des  Güter- 
Verkehres  wurde  auf  den  westlichen  Staatabahnen  durch  die 
stärkeren  Rflbentransporte  der  heurigen  Kampagne,  sowie 
durch  die  regere  Beförderung  von  Obst,  Wein,  Holzkohle  nnd 
teilweise  auch  von  Hornvieh  ersielt,  wahrend  den  östlichen 
StaAtsbahnen  die  Mehrbeförderung  von  Brenn-,  Bau-  und 
Schnittholz,  Petroleum,  Getreide  (russischem  und  rumSnisdiem 
als  Üurchzagsgut),  dann  anch  von  Mahlprodukten,  Rüben  und 
Rttbenschnitzen  zustatten  kam. 


II.  Wiener  Stadtbahn. 
(Betriebslange  38  km.)  (Tabelle  II.) 
Nach  der  provisorischen  Ermittlung  der  Einnahmen  der 
Wiener  Stadtbahn  pro  Monat  November  1903  ist  das  Ergebnis 
de«  Personenverkehre  gegenüber  dem  gleichen  Monate  des 
Vorjahres  um  K  38.079  (-  223.300  Reisende)  zurückgeblieben, 
wahrend  der  Güterverkehr  eine  Mehreinnalime  von  K  5669 
(+   20.700  t)  gebracht  hat. 

Für  die  Periode  Jänner  bis  Ende  November  1903  zeigt  sich 
Im  Personenverkehre  eine  Mindereinnahme  von  K  237.241 
(—  1,873.000  Reisende),  im  Güterverkehr  eine  Mehrein- 
nahme von  K  92.829  (+  100.800  »). 

Die  Unfälle  auf  de«  österreichischen  Kisenhiihaen 
Im  Oktober  1908.   Im  Monate  Oktober  1903  find  auf  den 

I. 


ltefikdert  wurden 


Kinnahm»  für 


In  der  Zeit 


Personen 


Güter 
Tonnen 


,  Personen  ond 
Gepäck 


Hüter 


1903 


1903 


Ihflsrenz 
ütfiteu 


Vom  l.bis  30.  Nov.  1903  . 
Vom  l.  Janner  bis  30.  Nov. 
1903   


3,362.400 
43,633.100 


3,445.900  !  4,342.100  I  16,839.300  |!  21,181.400 
31,846  40U  ;| 62,849. 000  1 163,034  500  jhJ25,8B3.5O0  *) 


20,676.969  !'  f  504.431 


221,917.249 


-f  3,966.251 


pro  Monat 


1903 
Tabelle  II. 


den  publizierten  provu.ori.oben  Ziffern:  +K  213.. 


Iu  der  Zeit 

Befördert  wurde« 

Einnahme  für 

«regen 
11-02 

Personen 
Anzahl 

U9.tö 
Tonnen 

Personen  und 
Gepäck 

Güter 

1903 

11*02 

Kronen 

Vom  l.bis  30.  Nov.  1903  . 
Vom  1.  Jtaner  bis  30.  Nov. 

2,314.000 
28,533.400 

47.800 
384.200 

313.200 
4,096.300 

50.100 
589.000 

3H3.30O 
4,685.300  •) 

395.710 
4,820.712 

—  32.410 

—  144.412 

•)  Hierin  Differenz  der  definitiven  Buchungen  pro  Monat  August  1908  gegenüber  der  publizierten  provisortnehen  Ziffer:  +  K  8.8SS. 


Gegenüber  dem  Erfolge  des  Monates  November  vorigen 
Jahres  blieb  die  Geaamteinnalune  aus  der  Personenbeförderung 
im  Bericbtsmonate  nm  K  62.759  (—  76.500  Reisende),  zurück, 
das  Einnahmeergebnla  des  G  Uterverkehres  eine  Zo- 
ne von  K  567.190  (-(-  141.400 «)  ergab. 

Die  Mindereinnahme  aus  dem  Personentransporte  betrifft 
ausschließlich  die  westlichen  Linien  der  Staatsbabnen,  u.  zw. 
mit  einem  Ausfalle  von  K  66.930  (—  80.200  Reisende), 
wogegen  die  ostlichen  Linien  eine  Mehreinnalime  von  K417I 
(4-  3700  Reisende)  erbrachten.  Von  dem  Mehrergebnisse 
des  Güterverkehres  entfallen  K  .154.626  <-f  68.700  0  auf 
die  westlichen  StaaUbahnen  ond  K  212.564  (  j  72.700  e) 
auf  da»  Sstllche  Staatsbabnnetz. 

Die  Hauptursache  des  Ausfalles  im  Ergebnis««  des  Per- 
sonenverkebres  ist  in  der  anhaltend  nassen,  kalten  Witterung 
dos  Monates  November  1.  J.  zu  suchen,  welche  besonders  in 


Österreichischen  Eisenbahnen  11  Entgleisungen  anf  freier 
Streck«  (davon  4  bei  personenffthrenden  Zügeu),  11  Ent- 
gleisungen in  Stationen  (davon  7  bei  personenführenden 
Zügen)  2  Zusammenstöße  auf  freier  Strock«  (beide  bei  Güter- 
zügen) und  10  Zusammenstoße  nnd  Streifungen  in  Stationen 
(davon  3  Zusammenstoße  bei  personenfahrenden  Zügen)  vor- 
gekommen. Bei  diesen  Unfällen  wurden  1  Reisender  und 
9  Bahnbedienstete  erheblich  verletzt. 

Unfälle  aar  den  Eisenbahnen  Rußland«*  im  Jahre 
1901.  Nach  den  Angaben  der  statistischen  Abteilung  des 
russischen  Verkehren- luisteriunis  fanden  im  Berichtsjahr  auf 
den  Eisenbahnen  Rußlands  9890  Unfall«  statt.  Es  kamen 
lr>  21  Zugentgleisungen  und  1012  Zusammenstfiße  vor,  durch 
die  die  Bahnverwaltung  einen  Schaden  im  Gesamtwert  von 
1,605.200  Rubel  oder  etwa  3*47  Millionen  Mk.  erlitt.  Ünrch 
falsche  Weichenstellung  wurden  458  Zugentgleisungen  und 
184  Zusammenstöße  hervorgerufen.  Es  wurden 
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getötet  verletzt 

103  682 
506  2053 


1022 
4231 


1520  7988 


Reisende  

Eisenbabnbediensteta  and  Arbeiter  .... 
Personen,  die  in  keiner  Beziehung  zur  Bahn- 

Verwaltung  standen  881 

Personen  in  Eiaenbahnwerkat»tten,bei  Bauten  etc.  3'.» 

Zusammen 
Durchschnittlich  entfielen : 

18  66  Unlalle  auf  1,000.000  Zugwerst  der  Staats- 
bahnen  im  europäischen  Rußland. 

1710  Unfälle  auf  1,000.000  Zugwerst  der  Privat- 
bahnen  im  europäischen  Rußland. 

14-52  Unfälle  auf  1,000.000  Zugwerst  der  Staats- 
bahnen  im  teilt  Rußland. 

Die  meisten  Unfälle  (32  68  auf  1,000.000  Zugwerst) 
ereigneten  sich  auf  der  Transbnikal-Bahu.  wahrend  die  Mittel- 
asiatische Bahn  nur  8  7  Unfälle  auf  1,000  000  Zugwerst  auf- 
zuweisen hatte. 

LITERATUR. 

Yerbnndn-Schriften  des  Ueutsch-österr.-un(riir.  Ver- 
bandet« für  Binnenschiffahrt.  Neue  Folge.  Heft  16,  18  —  27. 
Veriag  von  A.  Troschel,  Berlin. 

Die  soeben  ausgegebene  neue  Folge  dieser  bekannten 
Streit-,  Tendenz-  und  Aufklärungsschriften  enthalt  folgende 
Arbeiten:  Interessengemeinschaft  von  Eisen-  und  Wasser- 
straßen von  R.  R.  Bran  d-Karhnuhe ;  Die  Bedeutung  der 
Donanw  asserstrafle  für  die  Potrolcnmeinf uhr  von  Mag.-R.  R.  D 1 1 1- 
h  o  rn-Regensburg ;  Studien  über  die  Verbesserung  der  Scbiff- 
barkeit  der  Donau  von  Kehlheim  bis  Ulm  von  Bauamtmann 
Faber;  Die  Einheitlichkeit  der  technischen  Lösung  für 
Wasserstraßen  und  die  Boden meliration  des  anliegenden  Ge- 
ländes vou  Prof.  H  rasky-Prag;  Der  gegenwartige  Stand 
der  Waasorstraüenfrage  in  Osterreich  von  Hofrat  Pro».  Oel- 
w  e  i  n-Wien ;  Die  Bedeutung  des  Donau-Theiß-  und  des 
Donau-Savekanales  für  den  mitteleuropäischen  Wasserverkehr 
vou  Sektionsrat  Krisztinkovic  h-Budapest ;  Znr  Frage  der 
SchitTabrtsabgaben  anf  künstlichen  Wasserstraßen  von  Syndikus 
Dr.  Be h r  e  n d-Hagdebnrg  ;  Industriehilfen  mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  Anlagen  am  Rhein  von  Stadtbanrat 
E  i  s  e  nl  o  lir-Mannheim  ;  Die  Einrichtung  der  GroßschilTahrt 
auf  dem  Neckar  und  die  Verbindung  von  Rhein  und  Donau 
durch  Württemberg  von  Bürgermeister  Dr.  W ei ß-Eberbach; 
Ausbildung  der  Fahrrinnen  der  oberiisterrcichischen  Donau 
von  Ingenieur  Siern-Linz;  Wasserwirtschaft  und  Landwirt- 
schaft von  Ingenenr  A  bshoff-Hannover. 

Die  Mannigfaltigkeit  der  Themen  und  die  teils  vorzüg- 
liche, immer  aber  gediegene  Art  der  Behandlung  derselben 
muß  gebührend  anerkannt  werden. 

Diese  „Verbandsschriften"  verdienen  das  Interesse  jedes 


CLUB-NAUH  RICHTEN. 

Kericht  über  die  Clubversaiaralnng  am  13.  Dezember  1903. 

Der  Präsident  Seine  Exzellenz  der  Herr  Eiseubahuuiinister  I>r.  Heinrich 
K.  v.  Wiltek  eröffnete  die  Versammlung  mit  einer  Begrüßung  der 
zahlreich  erschienenen  Mitglieder  und  Gaste  und  machte  sodann  tol- 
lende geschäftliche  Mitteilungen : 

De  diesjährige  Sylvesterfeier  unter  Beteiligung  von  Damen 
findet  am  Dienstag,  den  29.  Dezember,  8  Uhr,  statt.  Hervorragende 
Kunstkrätte  haben  ihre  Mitwirkung  für  dieselbe  bereits  angesagt. 

Weiter»  habe  ich  die  Ehre  mitzuteilen,  d»ß  die  Clubleitung 
ii US  Anlaß  der  neuerlichen  A.  H.  Auszeichnung,  welche  dem  General- 
direktor der  k.  k.  priv.  Sildbabn-Gesellschuft,  Herrn  Hoirat  Dr. 
Alexander  Eeer  durdi  die  Verleihung  des  Rit (erstünde*  zuteil  gc. 
wurden  ist,  (ielegenheit  genommen  hat,  dem  (ienanuien.  in  welchem 
wir  nicht  nur  einen  unserer  hervorragendsten  Faehgenossen.  sondern 
auch  eines  der  ältesten  und  verdienstvollsten  Clubinilglieder  verehren, 
namens  de»  Club  die  herzlichsten  Gluekwlliiscbe  auszusprechen,  i  All- 


iier Niederfisterr.  Gewerbeverein  ladet  zu  der  am  Freitag  den 
IS.  d.  M.,  um  7  ühr  abend»  stattfindenden  Generalversammlung  mit 
darauffolgendem  Festhaukett  im  H.>tel  Continental  ein.  Anmeldungs- 
karten für  das  Festbankett  (Preis  der  Teilnehmerkarte  K  6  ohue 
Getränke)  liegen  in  der  l'lnbkanzlei  auf. 

In  der  nächsten  Dienstag  den  22  Dezember.  Vs7  Uhr  abends 
stattfindenden  t  Inhversamnilung  wird  Herr  Oilimar  Beischläfer, 
Iuspektor  der  k.  k.  priv.  Baten.  Nordwestbahn  einen  Vortrag  unter 
Vorführung  von  Lichtbildern  Uber:  .Die  Bahnlinie  Tannwald-GrSn- 
tal"  halfen. 

Heute  spricht  Herr  k.  k.  Ministerialrat  Karl  Pascher:  „Ober 
das  Lokalbahnwesen  in  Österreich*. 

Wünscht,  jemand  zu  diesen  geschäftlichen  Mitteilungen 
das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Henu  Ministerialrat 
Pascher,  daa  Wort  zu  ergreifen. 

Mit  lebhaftem  Beifall  hegrflßt,  gab  der  Vortragende  aus  seinrr 
reichen  Erfahrung  auf  dem  Gebiete  des  österreichischen  Lokalbahn- 
»csens  schöpfend  und  au  der  Hand  eines  sorgfältig  zusammenge- 
stellten statistischen  Maieria lea  eine  Oberaus  interessante  und  über- 
sichtliche Darstellung  der  Entw  icklung  der  Lokalbahnen  seit  Eröffnung 
der  ersten  Lokalhahu  il8&5)  bis  zum  Jahre  l!K>2.  Er  schilderte  in 
ausführlicher  Weise  d  e  Maßnahmen,  welche  sich  als  notwendig  er- 
wiesen, um  die  geringe  Rentabilität  der  Lokalbahnen,  insbesondere 
hervorgerufen  durch  die  hohen  Bau-  und  Betriebskosten,  zu  heben,  wobei 
er  auch  die  groben  Vorteile,  welche  die  Zentralisierung,  der  einzelnen 
DiciiBtzweige  hei  den  Betriebsleitungen  mit  »ich  brachte,  eingehend 
besprach. 

Unter  Hinweis  auf  die  Bestrebungen,  durch  Beschaffung  vou 
zweckentsprechenden  Lokomotiven  and  eines  praktischen  Wagen- 
parkes deu  Betrieb  auf  deu  Lokalbahnen  zu  vereinfachen  und  zu  ver- 
billigen, erwähnte  Herr  Ministerialrat  Pascher  anch  des  Versuches 
der  Einführung  von  Motorwagen  und  der  probeweisen  Verwendung 
des  elektrischen  Betriebes,  beleuchtete  in  fachmännischer  Weise  die 
Vorteile  des  Baues  von  uormalspurigeii  Lokalbahnen  und  gab  schließ- 
lich der  zuversichtlichen  Hoffnung  Ausdruck,  daß  da»  Jahr  1W)4, 
mit  welchem  die  Giltigkeitsdsuer  des  ttaterr.  Lokalbahngesetzes  ab- 
lauft, keinen  Stillstand  in  der  Entwicklung  des  Lokiiibahnwesens 
bringen  werde,  du  einerseits  praktische  nud  volkswirtschaftliche 
ltOcksiehten,  anderseits  auch  die  Schaffenslust  der  Techniker  einen 
Stillstand  in  der  Ausbreitung  de»  Lokalbahnnetzes  nicht 


Von  einer  detaillierten  Besprechung  des  fesselnden  Vortrages 
kann  abgesehen  werden,  da  derselbe  demnächst  in  unserem  Clnborgan 
vollinhaltlich  zum  Abdrucke  gelangen  wird.  Die  Zuhflrer  lohnten  die 
interessanten  Ausführungen  des  Redners  mit  lebhaftem  Beifalle,  der 
sich  nach  den  seitens  des  Präsidenten  im  Namen  des  Club  au  Herrn 
Ministerialrat  Pascher  gerichteten  Dankesworten  erneuerte. 

Hierauf  wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 


SamsUg,  den  lf>.  Jänner  1904,  8  Uhr  abends: 
Vergntifriinfraiibend  unter  Beteiligung  von  Damen,  mit 
Tan«.  (Tänzer  in  Balltoilette.) 

Dax  Exkursion»-  nnd  Geselligkeits-koniiteo. 


Schriften  Uber  Verkehrewesen. 

Reihe  I.   Enthält  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 


oder  Dar* 


Reihe  II.  Enthalt  selbständige  Werke, 
Stellungen  ganzer  Gebiete. 
Bisher  »lud  erschienen: 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Elsennahn-Tarirtechnik"  von  Emil  Rauk, 
Inspektor  derk  k.  priv.  Osten.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60, 

I.  Reihe,  2.  Heft:  „Die  Sioherungsaslagen  der  Wiener  Stadtbahn  - 
Von  Hugo  Koestler.  k.  k.  Ober  Batirat.  LadenpreU  K  1.30. 

I.  Reihe,  3.  Heft:  „Di(  Umgestaltung  der  Eisenbahnglitertsrlfe  Öster- 
reichs." Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
balineu.  Von  Oskar  Lee  der  nnd  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  I'äO. 

I.  Reihe,  I.  Heft:   „Grundziige  für  die  ökonomische  Anordnung  des 

Verkehrsdienstes."  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

Eisenbahn-Transportrecht"  vou  Dr.  Franz  Hilacher,  Bureau- 
Vorstaudatellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiuauds-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  f>.20. 


;lleder  genießen  beim  Bezüge  dies 
Clubsekrelarlat  eine  Krmkfligung 


10a  25»  V. 


un<l  Verl»,:  a>.  i'lnb 


»•ttr  .Ii«  H.ilnciion  v-TuumariUch 
Vi 


Braak  ™  w  <t,i«3  *  Co. 

Wie«,  V.  Urzltk.  Mlsus^llKllssr  Sr.  IB. 
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„Österreichische  Eisenbahn-Zeituug" 

Organ  des  „Club  österreichischer  Elieibahn-Bearaten-. 

Krach^int  mm  1.,  lO.  und  MO.  iod+m  Monat w 

Htt  1.  Jan  aar  1B04  tauten  dai  I.  Quartal  daa  XXVII.  Janrgaagaa  dl«»*r 
im  In-  ornl  Auilanda  Terbreltatan,  Tom  »Club  oatarralchitcbar  Kiiaabalin-RMBniti-u* 
hi  r»  j»^<m#bno«o  ^»Itfrclirlft. 

DI*  ,iVst#rT*lr hitafcf  F.iaoabaka Zrltaag"  bringt  In  I*J»r  Manuaar  «inan 
Leitartikel  ttbar  Irfaad  einen  aveitgatnafian  'i^cuiUBd  taelmlJcbftn,  jurt«ti»eh«n, 
lUMratnllan  odar  administrativen  lobalt«  im  dem  OeaamtgeMena  dM  JUmo- 
D»«aau«,  imiui!  von  berufenen  VWbmlaaata  Besonder*  Rnckalcbt  wird  auf 
Krfladoai{Ha,  Nauaiungan  anJ  Kurt-cLr-it«  In  allen  facblleb**  Zw*ig*a  ga- 
nan  uad  dar  Lauf  dar  Kiaanbahnpullttk  in  »acbUobnr,  objaktlvar  WaUa  där- 
-11 1  St*3i*uJu  Rubriken  alnd:  dia  ffknlseb»  Raadarhaa.  war  tu  dl«  uanaatoa 
eiM*  bah  at*chn  tarnen  Nnchrlchtan  aoi  allen  Kulturlandara  gebracht  werden,  Tatki- 
w-rt»rbtriJ.fke  Randsrlian,  worin  auf  alla  wltibuyan  Vorgang«  und  Badarrnlaaa 
dar  baimtechnn  Vulkan*!  riechen  mit  baaoadc-rani  Hlnweie  auf  dt«  i  ch  •rg'l'Mtvdaa 
tar  ifartaehen  und  verkehretaehntachun  Kragen  aufmerke  ans  gamaebi  ** Ird, 
«ltktrl»rb«  tUkata,  worin  Xaniroagain  und  N*unalng*n  aaaproekan  wardao,  dann 
dU  i  hroatk  Ar  S^araonatlaa  uad  älixellan,  eine  koar.p*nrfloje  Baapr*cbung  aller 
fwktit#>rar..fkr>o  Er»rk«i»tag»a  und  «in  Abdruck  dar  Im  .Club  oatarraienlacW 
K  .<nhkh.i-iUarotd.ir  abgehaltenen  fachlichst.  Orlgtail- Vartrlg». 

Ol«  llltgtladar  daa  .Club  &*t*rr»lehl»cn*r  KUeabahn-Bnamtau*  »i  hallen 
dla  /  -  «altl  leb. 

Holanga  dar  Vorrai  reicht,  werden  kampist*  Jahrgang*  froheren 
Diiubii  gebendem  odar  Ina*,  tu  badauteud  armltlftiD  Proteen 
et>g*gebem. 

Dia  ,Uil*rr.  Elwsbikn  Jtritoajr*  artcheint eoit  Beginn  dra  XVII,  Jahrgänge« 
In  Mtamiilinli  **rgTöa*cta«n  Umfang*  und  kaitft  takliilT«  7.aBfaiai^  ftr  r*a«t: 


Für 

Öft*ITtto«-UB«aT»  | 


Ptir  «laa 


Pur  da« 
fibrlg«  ABaHld 


>ben  beginnt  du  erscheinen:  = 


Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
und  vermehrte  Auflage. 


i? 

II 

X 


TS 

Grosses  Konvers 


Ein  Kachschlajrowerk  des 
allgemeinen 


10  Hände  in  BMHätr  gebunden  zu  je  10  Mark. 

Prospekte  und  Probehefte  lieiert  jede  Buchhandlung. 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 
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SRftthmflJlpr  XX-  PasettLtrau.  95. 

•  HVlUWUllbl  |  o  o  u  <i  »  o  <■  Telrphoa  Hr.  MM«.  oeooaooo 

Fabrik  Bahntecholsoher    Boleuchtnaga-  ud 
Aasrästaiigs-Gegeritiande. 

r.krlk.ttOB  «o,  rempen,  Letaruaa  und  aaeeUgae  Brl«aektujiga.{taB/!&iUiii!cu 

für  Kieenfeeiui'  ud  £e4ilfflafijrtabedjiff, 
SeraUl-Artlkel  ■  Faiaet-WeehaaleohMbea  mit  drebbenr  FMIplatte  (Ar  nebte 
«ad  tlnka  WetcaaiiatfiUeau  verwandter.  8emepht>r-Si*;tijtl  La.tare*n  aller  tiyUMm». 
Patant-Aiaa.lalmn>fll|feaJteteneeTj  fnr  Meaeiben.iui.a'e-  Tnuwf«r*fil«.  vaarrereoti. 
liebe  VulitUaitM  fnt  IdcBtelgwla  eto.  ata.  Uepereter-Wei 


Wasserdichte  Decktücher 


Brüder  Jerusalem, 


Prag 
II.  Putstergassi  i 


der  k  k  «jlerr.  Staatsbahaeo  et* 


AMT.  SEICHE 

Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 

tr  Aussig  a.  Elbe.  XT 

QnP7iali+ä+pn  •  W.sgnq-,  Ixikoniotiv-,  Ko.tarbenla.ckc.  haueh- 
0|JGJ.iailiaiGii  .  <fl.,e  L>lMniijl»]»ckr,  Kopal-  und  B*rn»l«io. 
lack«,  harttrockueade  SiirJacke,  Japan-,  Aspliali-  und  Euenlooke,  I 
KinatlUdcfarbea,  äpenal  •  Dsrnpfglasuren  für  Modelle,  EUenteil», 
Dampf-  und  lii]fuim*chin«n  otc  ele.  Alle  Sorten  Öl-  und  Spiriuu- 
Ucke  für  jeden  Industriebedarf.  SptiiiilRoalschuii-  Bad  ~  ' 
farbco. 

ireilioneo  und  d*l  k.  k. 
Verbandet. 


Da» 

Zentral- Verkaufs-Bureau 

Uhrbandes  österr. 
Porti  and -Zement- 
=  Fabriken  = 

Wieo,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Nonnen  des  Osterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  übertreffender  Qua- 
lität au«  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronliindern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zement- Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
test  zu  decken. 


Telenranini-Adre.»« 
rarinnd  CanO' 
Tdcphoa  Nr.  «441 


Stefan..  Götz*  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien,  XX.  Gießmanngasse  2. 


Fabrik  für  Zeiitralweichenstellungen,  Balm- 
schranken,  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  ferner  für 
Werkzeuge  und  (rehrnuclisnrtikel  für  den  Bahn- 
bau ,  BahnerhaltiiiiKs-  und  Betriebsdienst, 
Berg-  und  Hüttenwesen. 


v#\  v#'>  \W\  l 

\|C^  \^  V,|W^  § 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  u.  k.  Hoflieferanten 


Filialen:       TOn  Nr  i  yuiru  i  «tak«g,?.l.UB«utUtle 

Omee  ltx,  Krxo»  Zentrale.  tllLN  h'u4t-Nlederl.eje. 

im'JÜ»''.*^',  rnllormen.CnlfornuHrtcn,  feine 
Herren-Garderobc,  Wportkletdcr. 

WaWauete 


C  Teudlofl  &  Th.  Diüricb  ^ 

Maschinenfabriks-  Aktien-Gesellschaft 

=—■•  ~  Wien-Budapeat  ^— 

Vabtliiert  und  liefert: 

Armaturen  fir  Dampf-,  6m-  und  Wasserleitung«!,  Injektor«.. 

l'»r»".   N  »mi.rf.iui.,.1.11,   Ölrr.   Sdimi.rvd.»".'.  A.'.W«-  VaYYb.K': 


farnar 


Pnlaomet«  und  Ejektoreo  ior  Hebung  wo  Plnwlgkelten 

lilinrr.trakl*rl>aralr,  Spe'irliempea  fOr  M.aJ.  ued  MaarJHmaLatHali;  Yer- 
Tiiri.iMity.nie.  Hark-  ud  iftkrcebltor,  Sckirker.  iltdrui*.  nud  Braue». 

Komplette  WassersUUoiiMniagen  flr  Bahnen. 

—  H.1K-  nad  Trock ; naxila(an.  ==^-.  ■  so* 

Elton-  u.  MetalUb^o.oo        Reparatur  n.  Austanaoh 

aach  aHraoaa  a  fremdes  Modrllee       -      tos  MajKotet.ra  jadaa  FaeukaUa. 


l'ultormleruiiKN-KtalillaHenient 

WILHELM  SKARDA 


K.  und  k. 


Iloflkfi-raut. 


I .  tUrntaerttreJe  Nr  37.  WIEN,  IV.  r.T.rlte.'tra*«  \,  tu. 


aergmilj.t  z-m,.  hir  I  nlf.ia.ra  m*  Zhrilklaidar.  »tlXa  IV»», 
taala.Karrleltkler.em.  I'iwpakle  rr»ti«.  \M 


PUr  den  Inseratenteil  verantwortlich  Aanonceu-Expeditlnn  M.  Pomoiiyi,  Wien,  IX.  Hörlg-aKHe  5. 


yiicroüium,  Herauacu".' 

deterr.  "" 


Verla«  d<*  Cl.k 


taue*  »oo  IL 
Wie«.  V.  Bealik. 


*  Co- 


Nr  16. 
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«'(IM.  I   IUoli««barli«UM  Li. 
Ttlrelmo  Sr  3N>. 
Poalaparh:a>«ni-K<mtn  d.r  Ailnini- 
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ORGAN 

CM 

Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten. 


iUa.i..n*-B>rnll««  fencaaMiti 

honort  an. 
Maaatkrtpte    w.rH.n   nicht  larflak- 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  nkl.  Poitveftendune. 

In  i'tlf  rr.'Ji  Ii  [  lu-Arri  : 
Ganijllm«  K  14.    Haimling  K  1 

nir  du  Unitarbr  Erirk: 
Gang  Jahne  Mk.  11.  Halbjährig  Mk  t. 

Im  iii.rij.-f»  lu»l»ndr>: 
(iaaaialirig  Fr  in   Halbjahrif  Fr.  10, 
B»a«a«l«ll.  fur  Jan  Bucbhaadal  : 
s.lrl.agrn  4  Srfcprka  I.  Wlra. 

EJnr.*liie  Sumnura  30  Heller. 
Ulf.»»  Haklacuu.ii»Mi  ponofMl. 


N°-  2 


Wien,  den  10.  Jänner  1904. 


XXVII,  Jahrgang. 


I  Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X  ln<a„»c  »•«  1»  V>>rk«»tgm»K.l««a  «lirr  Art,  wl«: 
I?  trrtkbaak«,  «aa  «war:  Ha»d.»BpUrl-,  E.al.ur-,  Holt«..  DoopHbolaa.- 
PoSar-,  Wal».»-,  «arairta.1.  «ad  •^•nrtiTradar-linlblak«.  Hakr 
an:  na«  «war:  Fr.l«t.b«.d.  I>„,.»al-  Wa.d-,  frad.tae.nd«  Hadlal- 
tdtal-  «ad  horlaonul.  Babratiarklk«.  PUn>,<*.l-.  Shaplnf  .  su«- 
latcM-,  Schaar-  nna  Irtea-,  BIacl.kai.iattlwb.l-,  tllalMai ,  «torauta» 


 .   Oaatnr    und  »uabalaai.-,  Aabobr-,   .     .  , 

aapfandnb  Apparat«.  frteUoai'Praaaaa  llan»aaa-«a-  LOffal-,  Br.it-  and  btppal 


Schuhwarenhaus  „zum  österr.  Hof1' 

H.  BAUER,  Fleischmarkt  2. 


6 


Einzige  Filiale:  it.  Bezirk,  Glockcngassc  Nr.  1. 


Ö  Klingerit  © 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


Klingerit 

Ringe  und 
FaconstQcke  tjtA 


Dichtungs-Platten 

i&y  - 

einer  Seite  Uber  die 


jinzt  Fläche  mit  der  registrierten 
"  versehen 


Die  unter  den  verschiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen  , 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind! 


Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  »eise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutimarke  nicht  tragen,  als  un-         —  ^ 
echt  zurück.  ^K^^ 
Rieh.  Klinger »  © 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY 


J.  George  Hardy 

Patentanwalt 

Wien,  I.,  RiemergaHHe  13. 

Telephon  Nr,  MO« 


Fr  Hochdruck,  überhrtzten  Dampf,  keifte  Zucker- 
•  •  •  Sosuncen,  Sauren.  Ammoniak  elc.  •  •  « 

All.iolg»   Fabrtkatlaoaracht  für    öit.rralab  ■  Ungarn i 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  e  xvi i  3  Gschwandtaergeste  41  0  WIEN. 


■ «,  «*  Wechselseitige  Brandscbaden- 


Wlt»n,  L  BäckcrntraJc  26. 


Dia  AaiUU 


t  a)  flaband 
,  H.blllr 
cj  Bodrncl 


Bester  Emu    Rogers  Kraft -Schokolade 
Büfitia!  Rügers  Kraft-Kakao  = 

nach  Voraotuntt  daa  Herrn  Protaasor  *on  Maring. 

Otto  Rüger,  Bodenbach-Dresden.  3W 


Ctjriftopfy  Sdjromm 

»rt«a«;ia«-:  Laak«,  KtraLta«  und  l.adH*rb*a,  frtr  abatlioba  ladaitriaawMk«  I 
Kiaaalialinwacau,   KnUtb.o,  Sc«..««,   U.k»ootlrai>,  Maacbiaeu, 
Autiunutiüa,  Kiunclituiigeu,  M0t>«l,  Ka.tan,  Buch-  u.  Sutttdruck  «to.  1 

Beuiebsorte :  Wlan-Slmmerlng;  nnd  Raab  Ungarn.,   im  | 
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PATENTE 


M.  GELBHAUS 


Wien,  VII.  Sieb. 


7  (gegenüber  dem  k.  k.  Palentarnte). 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstrasse  43 
Lichtpaus-, 


Q  Lichtpausdrucke. 


Vr«« 


roiltlr-  and  3a>laUeM|iaa.{ 


für  a-roaaar«  Auf- 
raducirtas  Fnuw  Naeaii?-, 
LicM|i«o.|».pi«n  roratiflkhat 


l'r&Mt Urrf  xaf  rlflru  Au« 
attllaugan  lifwrrbf-  nid  In 
diatrlr- \iut1flltnj;  la  \aniir 
(•MVuf    and  «iJbatnr 


I  «iröBlr 
Zurhtvrel  ii ml  Vcr- 
*nml)iAii*  Edler 

Harzer 

Gesangs- 
Kanarien 

von  Karl  Simon 
.»rata*  l*  Aa»nh- 1  d  I 

VjtmiJ«  <Ua  i»a>«  Jahr  unt-r  »cllitar 


MM  «CIUK.-  Ta*- 


Kl».*  rl  '..-.«.-  MaD.I.-.U 
,  l'rel.Yij«!  «.  10  -,  16.-,  f  - 
II  i.v  Zaralaribrbra  Summ 
1ml«,  .>  11  1  -  Hl  II  UM.  All»  rt«av 
».Ilm  «Mir  /  .<  Iii  nad  l'flifl*  Hrrkrlaatirr 
Mola  Baloa-oaid  McLriklll«  <a  Fabrik»- 
it.i  ...   M.  ii   u- aaltau  l'rcUltaUg  mit  ca. 

 Ilu.iraii.wa  and  «aealaafkia 

.  ..h.,  ,  :i,..Hratt,  über  ZiacM  und 
d.  r  Kaoarlaai  für  1«  b  la 
DmldlUL IJIMÜI  and  Anerkennung-! 
I    .-Ii  tlaii.ierta  aul 


id  l'Jl.ff. 


Lebensversicherungs-Institut  des  Club  östeneioliucher 


Dgs-  Institut 
Eieenbalui-: 


Newyorker  Germania 

IIa,  I.  StatoiMi«  IS,  Im  elgenei  Huse 

Venricherungen  In  Kraft  Ende  1902    .  447,000.000  Kr» neu 
Aktiva  laut  Hlln»/  pro  Kndr  1903   .  .  153.000.00U  „ 
f  bererhiB  der  Jahreiwbaruna;  ■  •  •        3,709.000  _ 
»Ivitlmden  verteilt  an  Versicherte  1002     1,930.000  „ 
Kanlion  bei  der  k.  k.  Staata-Zentral-Kassa  (..200.000  „ 


K.  k.  priv.  Erst«  Florida-  t$)  dorrer 

Lederer  k  Nesseoyi, 

Florldsdorf-Wien,  I. 


14. 


«ilultrl*  Slalai««icraar»a  für  Wa.i.r  ,   Abort-  und  Ka 
kamlaiafhatxr  in  allen  Fonnau  und  Diaaanalaftan. 
rkaaMCte-ZItgel  uad  Idrl'l  für  all«  KauaniaaaanUiraii. 
■Mtik-  »4   Kllakfralaltaa  aw  Pflaatanu«  »ob  <Ung-n,  VaaUblüao. 


Kump]"««  AaarrOinuK  «on  Sl.lairufrakr  Kaaaliriaraasri 
rlia-teraag«. 

I'rru  ToaraaC  aal  DMalaUitlar  auf  W  aaset  irratU  lad  frank*. 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Fuohs.  I30 

 -  Technische«  Bureau  rezrr^ 

luieninr  Alfred  Hamborner, 


VII. 


:.  i. 


Leopolder  &,  Sohn 

Wien,  ffl.li,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  und 
Telephon  -  Central  -  l'msobaUer,  elektrisch«  Station«- 
Deekungn»ls;nate  und  BahnwSehter-I.Iutewerk*  fttr  Elsen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  and  Leltasgsrnaterlale, 
Wasnermesser  eigeneu  Patentes  fttr  aUdiiacha  Wasserwerk«, 
Bierbrauerejen  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  aus^etflbrt  und  Voranschläge  koatenfrel  ausgearbeitet. 


* 


Hai 

Wien,  V.  Straußengasse  17 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldeag:  Cemptoir:  Wien,  I.  BrKuneratraue  10 

•rMug*Mi  Itt  buue  t^UaUitaU  anil  •argfkJU^ar  AuifuhruDjr  I 

Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Knpfer 


Lieferant  derk.k.  ästen. 


Feuerboi-Platteu  jeder 
Kupferbleche,  Siederob 


er  Form  nnd  Grosse,  Bundkupfer  für  Bolzen. 
Mtutzeu    obue  Naht,   Knpferdrihte,  Nieten, 
twbeibeheu  n.  s.  w.  ia, 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Wien,  den  10.  Jänner  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


N  -  2* 

INHALT:  ClDbrmamniluii^eQ.  Hoderte  Lokomotiven  und  Zugsleistongeo.  Von  Ingenieur  Smit  Röcker  (Schluß).  Berichte  der  ilandel*- 
nnd  Gewerbekammern  Wien,  Brünn,  Tropp»a  über  die  wirtschaftlichen  Verhältnis«  ihrer  Bezirke.  Von  Dr.  Emil  Wein- 
berg (Schloß).  —  Technische  Bnndacnau:  EiseuUhngnterwagen  mit  «wei  Etagen  in  Bn Bland.  Bin  Verfahren  inr  Dnrch- 
'   ig  dichter  Bisenblöcke.  —  Chronik:  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Oktober  1903  and  Vergleich  der  Einnahmen  in  den 
sehn  Monaten  1903  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1909.  Znr  Umgeetaltunir  de»  Naehnahmeilienste.*.  Einnahmen  nnd 
der  Bisenbahnen  England!  im  Jahre  1908.  —  Literatar:  Die  Eisenbahn  r.ecbnik  der  Gegenwart.  Karte  Ton 
-  Clnbnaehriehten:  Bericht  Uber  die  Cinbwsamminng  ami28.  Dezember  1903.  Veränderanfco  im  Mit- 
gliedemaiide  im  Monate  Deiember  1003. 


Clnbveraammlung:  Dienstag,  den  12.  Jänner 
1904,  '/t7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Alfred 
Ehnbart,  Ingenieur  der  Siemens  &  Halske  Aktien- 
Gesellschaft  in  Berlin;  „Über  die  SchneUbaimveriuehe  in 
Berlin-.  (Mit  Lichtbildern). 

Clubversammlang:  Dienstag,  den  19.  Jänner 
1904,  •/«'  Chr  abends.  Vortrag  der  Frau  Leopoldine  von 
Morawetz-Dierkes. Schriftstellerin, über :  „ ltegenuthaft 
Tum**.  (Mit  Lichtbildern). 

Zu  diesem  Vortrag  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schloß  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 

Moderne  Lokomotiven  und  Zugleistungen. 

Von  Iageuionr  Emil  Kieker. 

(Schloß.) 

Sanzin  hat  in  der  .Zeitschrift  des  Österr.  In- 
genieur- und  Architekten-Vereines1'  (Jahrgang  1900)  in 
allgemeinen  Betrachtungen  über  die  in  Paris  ausgestellten 
Lokomotiven,  speziell  den  amerikanischen  Lokomotivbau 
kritisch  erörtert  und  richtig  beurteilt;  hinsichtlich  der 
Leistungsfähigkeit  aber  kann  dem  Autor  nicht  vollständig 
beigepflichtet  werden,  der  die  amerikanischen  Lokomotiven 
nur  .jedenfalls  ebenso  leistungsfähig  hält,  als  die  euro- 
päischen". 

Die  gewaltigen  Zngsleistungen,  wie  sie  auf  amerika- 
nischen Bahnen  üblich  sind  und  deren  einige  des  späteren 
angeführt  werden,  sprechen  zu  deutlich,  als  daß  sie  einer 
weiteren  Erklärung  bedürften. 

Ans  einem  Bericht  des  englischen  Oberst- 
leutnant Constabl e  *),  der  im  Jahre  1901  zum 
Studium  der  amerikanischen  Eisenbahnverhältnisse  und 
behufs  deren  eventueller  Übertrag-  und  Anwendbarkeit 
auf  die  ostindischen  Bahnen  durch  längere  Zeit  in  den 
Vereinigten  Staaten  geweilt  hat.  sei  die  nachfolgende 
Stelle  angeführt: 


-n. 


„.  .  .  Die  amerikanischen  Lokomotiven  verbrauchen 
unzweifelhaft  mehr  Kohle  und  nützen  sich  rascher  ab; 
aber  die  Amerikaner  bauen  ihre  Lokomotiven  nicht  zum 
Ansehen  (als  Ziermöbel),  noch  erwarten  sie,  daß  die 
Lokomotiven  länger  als  15  Jahre  laufen,  nach  welcher 
Zeit  sie  bereit  sind,  sie  als  abgenützte  Zugtiere  zum  Alt- 
eisen zu  werfen  und  dafür  eine  leistungsfähigere  Type 
einzuführen.  Der  größere  Kohlen  verbrauch  fällt  aber  bei  den 
großen  amerikanischen  Bahnen,  die  zumeist  ausgedehnten 
Grubenbesitz  haben  und  sich  billige,  sehr  gute  Kohle  für 
Zugförderungezwecke  beschaffen,  in  Anbetracht  der  großen 
Zugleistungen,  nicht  ins  Gewicht." 

Der  vermöge  der  authentischen  Informationen  in  seiner 
Glaubwürdigkeit  und  Objektivität  nicht  zu  bezweifelnde 
Bericht  des  englischen  Offiziers  enthält  am  Schlüsse  einen 
Rapport  des  Divisions-Superintendenten  der  New-York- 
Zentral  und  Hudson  River  Railroad  zu  Albany  vom  7.  Jnni 
1901,  der  in  Gegenwart  Constables  an  den  General 
Manager  abgegeben  wurde: 

„Memorandum  der  in  östlicher  Richtung  auf  der 
Mohawk-Division  der  New-York-Central  und  Hudson  River- 
Railroad  zwischen  Syracuse  und  Albany  vom  4.  bis  6.  Jnni 
8  Uhr  abends  verkehrenden  Güterzüge-: 


Lokoraotire  Nr. 

VVagenanaakl 

Belastung  a.  >. 

1758 

62 

2.652 

1744 

68 

2.726 

1779 

68 

2.208 

1709 

66 

2.692 

1569 

53 

1.790 

170:. 

69 

2.652 

1752 

HO 

2.647 

1771 

67 

2.773 

1730 

64 

2.703 

1713 

70 

2.587 

1731 

7:i 

2.503 

1730 

62 

2.348 

1710 

67 

2.760 
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Lokomotive  Nr.        Wagenaneahl  Bdastnag  a.  i. 


1715 

73 

2.668 

1786 

68 

2.744 

1784 

68 

8.348 

1778 

68 

2.H95 

1735 

68 

2.649 

1727 

69 

2.538 

1690 

54 

1.721 

1781 

71 

2.260 

1775 

75 

2.G27 

1745 

66 

2.049 

2333 

80 

3.336 

159!) 

60.376 

Durchschnitt  per  Zug  . 

66 

2.51 5 

Durchschnittsbrutto  per 
Wagen   —  381 

Zu  vorstehendem  muß  bemerkt  werden,  daß  die  Züge 
über  Steigungen  bis  zu  3-4°/oo  von  einer  Lokomotive  be- 
fordert, bei  größeren  Steigungen  Hilfslokomotiven  in  An- 
sprach genommen  worden  waren. 

Die  Nettolasten  der  Wagen  haben  zwischen  20  7  und 
28  8  a.  t.  betragen.  Von  der  letztangeführten  Lokoraotiv- 
type  (Nr.  2332)  V&'gekuppelt,  vierzylindrig  mit  Wootten- 
Kessel,  hatte  die  Bahnverwaltung  damals  100  Stück  bestellt. 

Der  bisher  längste  Zug  ist  auf  der  Lehigh— Valley— 
Railroad  von  Sayre  nach  Weldon  (133  km)  geführt  worden 
und  hat  aus  104  Wagen  mit  einem  Gewicht  von  4014  a.  i. 
bestanden.  Die  nahezu  horizontale  Strecke  wurde  in 
6  Stunden  und  5  Min.  zurückgelegt,  was  einer  durch- 
schnittlichen stündlichen  Geschwindigkeit  von  218  km 
und  bei  Abzug  von  63  Minuten  für  Aufenthalte,  von 
26  3  km  gleichkommt. 

6)  Lastzugslokomotiven. 
Die  zur  Beförderung  von  schweren  Lastzügen  ver- 
wendeten 4/&i  V«  rad  Vi  gekuppelten  Lokomotiven  haben 
demnach  auch  ganz  außerordentliche  Dimensionen  und 
Gewicht«,  die  nachstehend  von  den  zur  Zeit  schwersten 
Lokomotiven  angegeben  sind:   
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Lokomotive  Nr.  1,  das  leichteste  dieser  Ungeheuer 
j  (Abb.  8),  ist  */s  gekuppelt ;  seitlich  weit  ausladender  Steh- 
kessel mit  Wootten-Feuerbüchse,  Fahrerstand  in  Mitte 


des  Lokorootivkessels. 

Durchmesser  des  letzteren    .    .    .  2000  mm 

Anzahl  der  Feuerrohre    ....  511 
Durchmesser  der  Feuerrohre  51  mm 

Länge  der  Feuerrohre     ....  4464  „ 

Dampfspannung   14  Atm. 


Die  beistehende  Abb.  9  zeigt  einen,  auf  11  pro  Mille 
Steigung  nächst  Coxton  Yard  in  voller  Fahrt  begriffenen 
Zug  mit  27  beladenen.  vierachsigen  Trichterwagen  bei 
1000  a.  i.  Belastung,  der  durch  eioe  solche  Lokomotive 
gezogen  wird.  Nach  dem  Katalog  der  Brooks'schen 
Lokomotiv werke  vom  Jahre  1900  hat  Lokomotive  Nr.  2 
(Abb.  10)  V«  gekuppelt,  mit  Player-ßelpaire-Kessel  und 
15  Atm.  Druck,  die  erstgenannte  Lokomotive  hinsichtlich 
der  Maschinenleistnng  überholt,  indem  anläßlich  einer 
Probefahrt  ein  Zug  mit  2045  a.  t.  Belastung  auf  einer 
Rampe  von  7  pro  Mille  Steigung  mit  24  km  Gescbwin- 
r  digkeit  in  der  Stunde  befördert  wurde. 

Lokomotive  Nr.  5  (Abb.  11),  im  Jahre  1902  gebaut, 
zeigt  gegenüber  der  vor  zwei  Jahren  ausgeführten  Type 
bereits  neuerliche  Veränderungen  und  Steigerungen ;  diese 
Ve  gekuppelte  vierzylindrige  Verbundlokomotive  ist  mit 
Taodemanordnung  der  Zylinder  verseben,  wobei  eine 
Maximatzugkraft  von  26.100  kg  in  dauerndem  Betriebe 
j  geleistet  werden  soll.  Die  Hochlage  der  Kesselachse  mit 
3  m  über  Schienenoberkante  gehört  wohl  zu  dem  bedeu- 
tendsten, was  diesbezüglich  je  erreicht  wurde,  wie  auch 
die  Schornsteinkante  nunmehr  tiefer  liegt,  als  Domober- 
kante und  Führerdach.  Bis  vor  kurzem  durften  die 
Schenec  tady  we  rke  nicht  nur  den  Vorrang  in  An- 
spruch nehmen,  eine  Lokomotive  mit  der  höchsten  Dampf- 
spannung von  250  Iba  —  17-6  Atm.  für  das  Laboratorium 
der  Purdue-Universität  in  La  Fayette  geliefert,  sondern 
auch  die  schwerst«  Lokomotive  der  Welt  gebaut  zuhaben. 
Derselben  ist  jedoch  ein  stärkeres  Zwillingakind  von  den 
Baldwinwerken  geschenkt  worden,  die  ebenfalls  eine 
5/s  gekuppelte,  vierzylindrige  Verbundlokomotive  für  die 
Atchison-Topeka  und  Santa  "Fe  (Abb.  12)  fertiggestellt 
haben.  Die  letztgenannte  Firma  hat  damit  augenblicklich 
den  höchsten  Rekord  erzielt,  indem  sie  die  Lokomotive 
der  Schenectadywerke  im  Totalgewicht,  um  3-5  t,  und  in 
der  Heizfläche  um  weitere  65  m*  übertreffen  hat. 

Die  Hauptverhältnisse  sind  folgende: 

Dampfzylinder-Durchmesser  (Tandemanord- 
nung I   483X813  »im 

Kolbenhub  813  „ 

Triebraddureuuiessei  1448  „ 

Kesseldurchmesser   2000  „ 

Dampfspannung   16  Atm. 

Gesamtheizfläche   500  m* 

Rostfläche  .V4 
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Dienstgewicht  der  Lokomotive  .  121  5 1 
Adhäsionsgewicht  der  Lokomotive  108  (l 
Dienstgewicht  des  Tenders  ...  60  „ 
Totalgewicht  von  Lokomotive  und 

Tender  181-5  „ 

Die  Kesselachse  liegt  so  hoch,  daß  der  verbreiterte 
Stehkessel  nach  Waggontop- Bauart  mit  Schüttehost  die 
beiden  rückwärtigen  Kuppelräderpaare  im  Gevieit  über- 
ragt, was  durch  die,  für  Anthrazit-Kleinkohlenfeuerung 
nötigen  großen  Kostausmaße  bedingt,  ist.  Ein  interessantes 
Detail  an  der  Lokomotive  ist  die  Anbringung  von  zwei 
kleineu  Krauauslegem  samt  Rollen  an  der  Rauchkammer, 
oberhalb  der  Dampfzylinder,  zur  Erleichterung  der  De- 
montierung derselben. 


Der  anläßlich  der  Weltausstellung  in  Chicago  im 
Jahre  1893  von  New- York  dahin  täglich  verkehrende 
„Exposition  Flyer"  legte  die  713*>n  lange  Strecke 
New- York— Buffalo,  abzüglich  der  1 5  Minuteu  betragenden 
Aufenthalte  bereits  mit  einer  mittleren  Fahrgeschwindigkeit 
von  100 in  pro  Stunde  zurück. 

Nach  einem  vorliegenden  Monatsausweis  der  Atlantic 
City  Kailroad  (Philadelphia  und  Reading  Route)  braucht 
der  „Atlantic  Flyer",  der  die  Stadt  Camden  (vor 
Philadelphia)  mit  dem  stark  besuchten  Seebad  Atlantic 
City  verbindet,  für  die  Fahrt  auf  der  89-3  km  langen 
Strecke  fast  niemals  die  mit  50  Minuten  normiert«  Fahr- 
zeit und  hat  dieselbe  am  1.  Juli  um  43/«  Minuten,  am 
6.  August  1901  um  V/t  Minuten  unterfahren,  was  einer 


Mm  — 


Fig.  11. 


Übrigens  hat  auch  die  letztere  Type  noch  eine  Er- 
weiterung erfahren,  indem  bei  den  im  Sommer  laufenden 
Jahres  für  dieselbe  Eisenbahn-Gesellschaft  von  den  Bal- 
dwiuwerken  erbauten  Lokomotiven  noch  eine  rückwärtige 
Laufacüse  zugefügt  und  damit  das  Jotalgewicht  auf 
130  Tonnen  gesteigert  wurde. 


durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  11&-4,  bezw.  von 
119  7  frm  in  der  Stunde  gleichkommt.  Die  Belastung  be- 
trug im  ersten  Falle  fünf  Wagen  mit  170  t,  im  zweiten, 
sechs  Wagen  mit  204  f. 

Für  diese  Züge  kommen  ausschließlich  -/s  gekup- 
pelte vierzylindrige  Vaucla in- Verbun dl oko- 


Fig.  12. 


<•)  Schnell  zugs-Lokom  o  tiv en  und  Leistungen. 

So  wie  die  Amerikaner  zu  der  Bewältigung  des 
(4  ü  t  er  zu  gdienstes  bisher  mit  der  Aufstellung  der 
stärksten  Lokomotivtypeu  vorangegangen  sind,  so  muß 
das  gleiche  auch  hinsichtlich  des  Schnellzugdienstes 
gesagt,  werden,  iudem  sie  durch  die  durchlaufenden  Haupt- 
geleise (Weichen  ohne  Unterbrechung  des  Schienenstranges) 
schon  von  Haus  aus  zu  den  möglichen  Höchstgeschwin- 
digkeiten befähigt  sind. 


motiven,  nach  der  A  tlanticform  mit  Wootteu- 
Kessel  gebaut,  die  bekannten  „Nr.  1027,  1028"  (Abb.  13) 
zur  Verwendung,  die  vermöge  der  von  der  Fabrik  (Ba  1  d- 
win)  mit  145  km  gewährleisteten  Geschwindigkeit  der- 
artige Resultate  ermöglichen. 
Hauptabmessungen : 

Dampfzyliuderdurchmesser    .    381     635  mm 

Kolbenhub  610  „ 

Triebraddurchniesser  2140  „ 
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Dienstgewicht,  der  Lokomotive  . 

78  / 

Adhäsionsgewicht  der  Lokomotive 

40  6  „ 

Tendergewicht  (mit  8<  Kohle  und 

22.6  ro:'  Wasser)  

Die  angeführten  Leistungen  lassen 

bei  günstiger 

Strecke  und  tu  II  speed  auf  ganz  enorme  Geschwindigkeiis- 


schen  Lokomotivwerke  im  vorigen  Jahre  bei  einer  für  das 
Plant'sche  Eisen  bahnnetz  gelieferten  %  gekup- 
pelten Sehne  II  zu  gln  komotire  (Abb.  14  und  16) 
das  vierzylindrige  Verbundsystem  mit  Antrieb  der  vor- 
deren der  drei  gekuppelten  Achsen  angewendet  haben. 
Es  ist  dies  von  umso  höherer  Bedeutung,  als  diese  erst- 
malige Anwendung  europäischer  Konstrnktionsgrundsätze 
auf  eine  Lokomotive  übertragen  wurde,  die  als  Neuheit 
und  Kestobjekt  zugleich  auserseheu  war,  den  konservativen 
Amerikanern  vorgeführt  zu  werden,  in  deren  Gegen- 
wart die  Vollendung  eines  epochalen  Zeitabschnittes 
wie  der  70jährige  Bestand  der  ersten  Lokoinotiv- 
bauanstalt    der  Welt    —    der    Firma    Bald  w  in  in 


Fi«.  13. 
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Ziffern  schnellen  und  konnten  durch  eine,  in  dem  amerika- 
nischen Generalwerke  des  Lokomotivbanes  „Modern 
Lokomotive*"  1901  erscheinende  ül»ei  sichtliche  Zu- 
sammenstellung schneller  und  ungewöhnlicher  Fahrten,  sn 
des  „Empire  State  Express"  noch  ergänzt  werden. 

Übrigen»  sind  in  kurzen  Teilst  recken  auf  der 
t'anada  Pacific,  Philadelphia  und  Reading.  sowie  auf  der 
fJharleston,  Savannah  Western  mit  Zuhilfenahme  eigener 
Wageneinricht.ungen,  mit  denen  die  betreffenden  Messungen 
vorgenommen  wurden,  Geschwindigkeiten  bis  zu  140 
und  lijOIrm  pro  Stunde  beobachtet  worden. 

Nach  der  zurückhaltenden  Stellung,  weicht-  die  Hineri- 
kanischen Ingenieure  europäischen  Theorien  und  Prin- 
zipien gegenüber  stets  beobachten,  darf  es  für  jene  als 
eine  große  Neuerung,  für  diese  als  ein  Zeichen  besonderer 
Anerkennung  betrachtet   werdeu,  daß   die  Baldwin- 


14. 

Philadelphia  und  die  gleichzeitige  Fertigstellung  der 
20.0OO.  Lokomotive  vor  einer  Festversammlung  von 
Eisenbahnkönigeu  gebührend  gefeiert  und  überschwänglich 
begangen  wurde.  Diesem  AulaU  widmet  denn  auch  der 
„Kecord  of  recent  construetion"  die  Helte  Nr.  32  und  3.1, 
in  denen  ein  historischer  Rückblick  bis  auf.  Old  Ironside" 
gegeben  und  der  Entwicklungsgang  des  Verbundsysteme.«* 
bis  zu  „20.000",  sowie  der  Verlaul  der  Festlichkeiten 
beschrieben  wird 

Der  Kessel  der  Lokomotive  „20.000"  ist  nach  der 
in  Amerika  in  neuerer  Zeit  mehrfach  ausgeführten  Van- 
d  erbi  1 t  type  mit  zylindrischer  Wellrohrfeuerblichse  (Hl m 
Durchmesser)  ohne  Stehliolzen,  ähnlich  dem  deutschen 
Lentzkessel,  hergestellt,  von  welcher  Type  hinsichtlich 
der  besonderen  Dauerhaftigkeit,  sowie  durch  die  gewählte 
Zyliudergruppiernng  (Abb.  16)  und  deu  dadurch  bewirkten 
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Ausgleich  der  horizontal  bewegten  Triebwerksmassen,  auch 
bezüglich  des  ruhigen  Ganges  der  Lokomotive  besondere 
Vorteile  erwartet  werden. 

Die  gekröpfte  Knrbelachse  (Abb.  17)  ist  von  der 
Ftetlehem  Steel  Compagnie  geliefert;  die  für  die  Kreuz- 
kopfftthrungen  der  Innenzylinder  mit  vierfachen  Schienen 


Heizfläche  de»  Wellrohres     .    .    .  11-9  m* 

Lauge        „         „      ....  3827  mm 

Höhe  der  Kesselachse  Uber  S.  0.  .  2794  „ 

Dampfspannung  14  Ann  .  Zugkraft  80504$ 

Dienstgewicht  der  Lokomotive  .    .  80  4  / 

Adhäsionsgewicht  der     ,       .    .  57"8  „ 
Tendergewicht  (zylindrischerWasser- 
behälter  nach  der  V  a  u  d  e  r- 
biltform,  bei  22-7  m»  Inhalt, 

Kohlenvorrat  St)   4 51 
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gebrauchte  Bezeichnung  .  Alligatortype"  ist  wohl  nur  aus 
der  etwas  engherzigen  Absicht  zu  erklären,  in  der  Be- 
nennung des  Systems  von  der  bisher  namenlosen  eng-  j 
lischen  Ausführungsform  möglichst  unabhängig  zu  erscheinen 
Die  Hauptverhältnisse  sind  folgende  : 
Dampfzylinderdurchmesser.    .    381  X635>mhi 

Kolbenhub   660  „ 

Triebraddurchmesser   1854  a 

Gesamtheiz  fläche  2fiO  m* 


Die  totale  Kessellänge  betrügt  von  der  Feuertür 
wand  bis  zum  Ende  der  Rauchkammer  8*5 W.  Auf  dem 
Kessel  vor  dem  Ftthrerstand  befindet  sich  ein  Dampf- 
turbinen-Generator, von  welchem  ans  die  elektrische  Be- 
leuchtung der  Lokomotive  und  des  Zuges  besorgt  wird. 

Das  bisher  für  Schuellzuglokomotiven  höchste  Ad- 
häsiousgewicht  weisen  zwei  im  vorigen  .lahr  für  die 
Chicago-  und  Altoonbahn  gebaute  '/« gekuppelte  Loko- 
motiven (Abb.  18)  mit  vorderen  zweiachsigen  Dreh- 
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gesteilen  und  rückwärtiger  Laufachse  auf.  Als  „Prairie- 
lype*  mit  vorderer  und  rückwärtiger  Laufachse  bereits 
von  den  Schenectadywerken  vorbereitet  und  in  */i  Kp" 
kuppelter  Ausführungsform  im  Jahre  1895  zum  erstenmal 
versucht,  sind  diese  Lokomotiven  nunmehr  als  vorläufige 

nr 


Dampfdruck  lf>'/aAtm. 

Triebraddurchmessei  2  032  m 

Totalgewicht  der  Lokomotive  .  .  107  f 
Adbäsionsgewicht  der  Lokomotive  .  65  , 
Audi  bei  der  Voraussetzung,  dal!  diese  Leistungen 


Fig.  18. 


Endtype  aus  den  ßaldwinwerken  hervorgegangen  und  für 
den  Schnellzugsdienst  zur  nächstjährigen  W e  1 1- 
ausstellung  nach  St.  Louis  bestimmt. 

Diese  beiden  vierzylindrigen  Lokomotiven,  Bauart 
V  a  u  c  1  a  i  n,  sind  sonderbarerweise  nicht  ganz  gleich  ausge- 
führt, indem  eine  derselben  auch  mit  traction  increaser  ver- 


auf  einer  Steigung  von  10  pro  Mille  entwickelt  werden, 
scheinen  indes  die  der  Revue  generale  entnommenen  An- 
gaben über  die  Zugkräfte,  welchen  eine  Leistung  bis  zu 
4000  PS  gegenüberstünde,  auf  Grund  der  bisherigen  Ver- 
gleichsbasis nicht  zuverlässig  zu  sein,  da  die  Berechnung  aus 
der  Maschinenleistung  und   aus  dem  Adhiisionsgewicht 


Fig.  19. 

sehen  ist:  die  ihnen  zugeschriebenen  Zugkräfte  sollen  bei  erheblich  niedrigere  Werte  eigibt. 

den  (12  Wagen  ä  45  i)  im  besetzten  Zustand  filO  <  wie-  Immerhin  übersteigen  beider  vorstehend  beschriebenen 

genden  Schnellzügen  bei  einer  mittleren  Fahrgeschwindig-  ;  Lokomotive,  als  auch  bei  der  .20.000-  die  in  die  Kon- 

keit  von  74  km  pro  Stunde  14.300— 15.700      betragen,  struktion  gelegten,  aus  der  Kessel-  und  der  Maschinen- 

Die  Haaptdaten  sind:  leistung  resultierenden  Zugkräfte  alles  bisherige,  weshalb 

Heizfläche                                       378  r«5  man  den  weiteren  Errungenschaften  im  amerikanischen 

Kost  flache                                            5  „  Schnellverkehr  mit  Spannung  entgegensehen  kann. 
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d)  Amerikanische  Lokomotiven  im  Anstände 
Die  führende  Rolle  und  das  Übergewicht  im  Loko- 
motivbau  muß  England  schon  seit  geraumer  Zeit  mit 
Frankreich.  Amerika  und  den  deutschen  Staaten  teilen. 
Ks  klingt  deshalb  allzuviel  Nationalstolz  heraus,  wenn  in 
englischen  Journalen*)  wörtlich  von  dem  „Triumph  der 
britischen  Lokomotiven*  zu  lesen  ist,  den  diese  anläßlich 
der  letzten  Pariser  Weltausstellung  gefeiert  und  ob  ihrer 
Ausführung  und  Leistung  davongetragen  haben  sollen.  Bei 
aller  Anerkennung  der  Letzteren  ist  aber  England  Neu- 
erungen gegenüber  ungemein  zurückhaltend,  weshalb  die 
Mehrzahl  seiner  Ausführungen  im  Lokomotivbau  aus 
neuerer  Zeit  das  Gepräge  älterer  Typen  tragt.  Hiezu 
kommt  nun,  daß  die  englischen  Werke,  mit  Ausnahme 
naheliegender  Absatzgebiete,  trotz  der  Politik  des  „hands 
oft''  kaum  mehr  im  Stande  sind,  weder  die  Bedürfnisse 
des  Eisenbahnwesens  im  eigenen  Lande  und  in  seinem 
Kolonialbesitze  zu  decken,  noch  einer  starken  auswärtigen 
Konkurrenz  zu  begegnen,  so  daß  England  vielfach  gezwungen 
ist.  mit  seinen  Bestellungen  ins  Ausland  zu  gehen,  wie  die 
Lokomotivlieferungen  der  Pittsburgwerke  für  die  ost- 
indisehen  Bahnen  aus  dem  vergangenen  Jahre  und  andere 
Beispiele  beweisen. 

Die  Tatsache,  daß  Amerika  im  Begriffe  steht,  in 
das  europäische  Wirtschaftsgebiet  einzudringen  und  mit 
starker  Hand  dem  Lokomotivmarkt  in  Europa  seine 
Diktatur  aufzuzwingen,  indem  es  jeden  Preis  trotz  Zoll 
und  Montage  unterbietet,  darf  dieses  zu  den  äußersten 
Anstrengungen  veranlassen,  um  sich  konkurrenzfähig  zu 
erhalten,  —  dies  leugnen,  hieße  Vogel  Strauß-Politik  be- 
treiben. Früher  nur  Ober  Südamerika  und  seine  Inseln, 
hat  der  amerikanische  Riese  seine  Arme  über  Schweden, 
Rußland,  Finnland,  Ägypten,  Belgien  ausgestreckt  und 
Seit  zirka  lünf  Jahren  sind  Frankreich,  Bayern,  England, 
Japan  Absatzgebiete  für  amerikanische  Lokomotiven  ge- 
worden. Mit  welchen  Zittern  dabei  die  Union  arbeitet, 
zeigen  nur  vergleichsweise  die  Bestellungen  im  letzten 
Quartal  des  vergangenen  Jahres: 

Baldwinwerke   463  Lokomotiven 

American  Loc.  Oomp.  .  .  rm\  n 
Diverse  Fabriken  ...  125  „ 
Für  das  mehr  als  6»>00  km  umlassende  Netz  der  Balti- 
more- und  Ohiobahn  wurden  im  Jahre  mmi  225  Loko- 
motiven, für  die  grollen  französischen  Bahnen  (Etat,  P.L.  M., 
P.  0.  etc.)  je  20—40  Stück  verschiedener  Typen  geliefert. 
Die  Pennsylvania  allein  hat  für  das  Jahr  1903  350  Loko- 
motiven bestellt. 

Für  den  letzten  Schritt  in  dem  Siegeszug  Amerikas 
aus  jüngster  Zeit  zeigt  Abb.  19  ein  originelles  Winter- 
bild aus  der  Peter  des  Großen  -  Bai  nächst  Yeagershelt 
an  der  sibirischen  Ostküste  bei  Wladiwostok  Die 
Chinesische  Ostbahn-G  ese  II  schalt  hat  dort 
eine  Entladestation  für  die  von  den  Bai dwin werken 
bezogenen   */.  gekuppelten,   für  llolzfeuerung  einjre- 

•)  Mlcleus  Magazine,  6.  Jahrgang,  190». 


richteten  Lokomotiven  angelegt,  die  daselbst  von  den 
Schiften  ausgeladen  und  an  Ort  and  Stelle  zusammen- 
gesetzt werden.  Flüchtig  gezogene  Geleise  vermitteln  den 
Verkehr  znra  Depot-  und  Arbeitsplatz;  es  sind  derzeit 
vollständig  unwirtliche  Gegenden,  auf  welche  Rußland 
Hand  gelegt,  hat  und  an  deren  Nutzbarmachung  es  schreitet. 
Die  Montage  wird  im  Freien  vorgenommen;  in  kurzer 
Zeit  sind  die  Kessel  auf  kleinen  Trucks  herbeigeschafft, 
auf  das,  auf  eigenen  Rädern  laufende  Rahmengestell  ge- 
hoben und  die  Dampfzylinder  samt  den  übrigen  Teilen 
angebracht. 

Die  Montierung  dieser  I.okomotiven  zur  Winterszeit 
—  die  Bai  ist  vollständig  zugefroren,  der  Erdboden  mit 
Schnee  und  Eis  bedeckt.  —  ist  in  Anbetracht  des  rauhen 
Klimas  und  in  Ermanglung  jeder  Art  von  Hilfsmitteln 
zum  Leliensunterhalt  der  Arbeiter  mit  den  größten 
Schwierigkeiten  verbunden  gewesen. 

Schluß. 

Die  vergleichende  Zusammenstellung  der  Schienen- 
gewichte und  Achsdrücke  läßt  erkennen,  daß  der 
amerikanische  Lokomotivbau  allerdings  von  Haus  aus  in 
größeren  Zügen  arbeiten  kann;  immerhin  aber  ist  der 
Unterschied  bei  gleicher  Spurweite  )  vergl.  Profilskizze 
Ahb.  7)  kein  so  wesentlicher,  als  daß  durch  ihn  allein 
die  überlegene  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  im 
Verkehl«  begründet  wäre. 


Verwaltung 
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Der     amerikanische     Lokomotivban  ist 


bisher  nahezu  unbeeinflußt  und  auf  eigener  Bahn,  Hin- 
durch die  Freizügigkeit  der  Verhältnisse  zu 
den  hervorragenden  Leistungen  gelangt,  die  für  uns  — 
trotz  mancher  begründeten  Einwendungen  —  mit  Recht 
vorbildlich  für  weitere  Fortschritte  zu  betrachten  sind. 
In  dieser  Beziehung  dürfte  gerade  in  dem  jetzigen  Sta- 
dium des  scharfen  Wettbewerbes  der  Lokomotivtahriken 
die  Weltausstellung  in  St.  Louis  im  Jahre  1904 
in  ihrer  Abteilung  für  Transportwesen  belehrend 
und  befruchtend  wirken,  weshalb  deren  Besuch  wohl  nur 
auf  das  angelegentlichste  empfohlen  werden  kann. 
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Wenn  anch  der  Wert  nicht  hoch  genug  veranschlagt  J 
werden  kann,  der  in  der  Einheitlichkeit  der  Normen  und 
in  bindenden  Vorschriften  liegt,  deren  genaueste  Einhaltung 
insbesondere  im  internationalen  Verkehr  allein  schon  einen 
gewissen  Grad  von  Betriebssicherheit  gewährleistet,  so 
dürfen  diese  doch  nicht  zu  Hemmnissen  und  Einschrän- 
kungen werden,  die  ihre  Gründe  in  alt  hergebrachten 
Anschauungen  oder  in  übel  angewendeter  Sparsamkeit 
linden  lassen  und  jeden  Fortschritt  unterbinden! 

Berichte  der  Handeln-  und  Gewerbekamniern 
Wien,  Brünn,  Troppau  über  die  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  ihrer  Bezirke. 

(Schloß.) 

Lokomotiven.  Die  bcIiod  im  Jahre  1901  wesentlich 
restringierte  Produktion  erlitt  im  Berichtsjahre  eine  weitere 
Eineelir^uknng,  die  besonders  im  2-  Semester  zu  zahlreichen 
Arbeiterentlassungen  fahrte.  Der  von  allen  österreichischen 
Lokomotivfabriken  gemeinsam  unternommene  Schritt  bei  der 
Regierang  am  Abhilfe  gegen  die  beispiellose  Arbeltsnot  and 
deren  Folgen,  braehte  leider  keinen  anderen  Erfolg  als  eine 
Aufklärung  über  die  gleich  ungünstigen  Auggichten  für  die 
nächste  Zukunft,  die  österreichischen  Lokomotivfabriken  werden 
sich  nunmehr  keiner  Selbsttäuschung  über  die  engen  Grenzen 
des  Bedarfes  in  den  nächsten  drei  Jahren  hingeben  können. 

Eisenbahnwagen.  Die  österreichische  Wagen- 
Industrie  hegt  den  dringenden  Wunsch,  daß  in  der  Frage  der 
Verstaatlichung  der  Privatbahnen  ein  energischer  Schritt  nach 
vorwftrts  gemacht  werden  möge.  Sollte  In  absehbarer  Zeit  in 
dieser  Richtung  kein  günstiges  Resultat  zu  erhoffen  sein, 
würden  die  Waggonfabrikanten  wünschen,  daß  mit  den  Pri- 
vatbabnen  baldigst  ein  Abkommeu  Uber  die  separat*  Ver- 
rechnung dor  von  ihnen  zu  bewerkstelligenden  größeren  In- 
vestitionen,  insbesondere  über  Vervollständigung  ihres  Fahr- 
parke«  bei  der  seinerzeitigen  Verstaatlichung  getroffen  würde. 

Eisenbahnschwellen.  Das  Geschäft  in  denselben 
wurde  durch  die  Verhandlungen  über  die  Verstaatlichung 
einiger  Hauptbahnen  ungünstig  beeinflußt,  da  die  betreffenden 
Bahnverwaltangen  Ihre  Investitionen  aaf  ein  Mindestmaß  be- 
schrankten. 

Eisen  bah n  wagen  ve  rl  ei  h  nng.  Die  ungünstigen 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  haben  bei  nahezu  sämtlichen 
Transportuntemehniimgen,  namentlich  bei  denjenigen,  mit 
welchen  die  Erste  Eisenbabnwagenleihgesellschaft  in  Geschäfts- 
verbindung stand,  wesentliche  Ausfälle  im  Güterverkehr  her- 
beigeführt, die  durch  verringerte  industrielle  Bedürfnisse 
hervorgerufene  Abnahme  des  Kohlenverkehre*  fühlte  dazu, 
daß  die  Bahnen  nur  in  geringem  Maße  in  die  Lage  kommen, 
Kohlenwagen  zu  mieten. 

II.  Bericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer  Brünn. 

Im  allgemeinen  Teil  wird  q.  a.  ausgeführt :  Im  Eisen- 
bahnwesen dieses  Bezirkes  ist  seit  einigen  Jahren  eine  ge- 
wisse Stagnation  eingetreten.  Weder  tauchen  neue  Projekte 
auf,  noch  werden  bereits  bestehende  Projekte  der  Realisierung 
näher  gebracht.  Der  einzige  Fortschritt,  den  der  Kawiuer- 
bezirk  für  das  Berichijahr  im  Eisenbahnwesen  zu  verzeichneu 
hat,  besteht  in  der  Konzeiwlonserteilong  für  die  Lokalbahn 
Saar — Tischnowitz. 

In  tarifarischer  Hinsicht  gibt  die  Besprechung  einzelner 
Artikel  und  Industrien  zu  folgenden  Ausführungen  Anlaß. 

Watte.  Eine  wesentliche  Erschwerung  für  die  Watte- 
erzeugnng  bildet  der  Umstand,  daß  gepreßt«  Watte  nur  dann 
nach  Normalklasse  I  tariflert,  falls  die  Ballen  mit  eisernen 


I  Reifen  umgeben  werden;  da  die  Ware  bereits  durch  das 
Pressen  auf  das  halbe  Volumen  zusammengedrückt  wird  und 
eine  weitere  Ausdehnung  nachträglich  nicht  stattfinden  kann, 
erscheint  diese  Vorschrift  als  eine  unnötige,  für  den  Fabri- 
kanten mit  viel  Arbelt  and  Kosten  verbundene  Belästigung, 
deren  Beseitigung  von  den  Beteiligten  bereits  seit  Jahren 
leider  erfolglos  versacht  wird. 

Jatelndastrie.  Die  Frachtverhältnisse  erweisen  sich 
wie  seit  Jahren  beklagt  wird,  für  den  Kammerbezirk  insoferno 
als  ungünstig,  als  die  Fabriken  gegenüber  den  an  den  k.  k. 
Staatsbahnen  gelegenen  Etablissements  im  Nachteile  sind. 
Auch  wird,  wie  im  Vorjahre,  der  Wunsch  vorgebracht,  daß 
die  billigen  Jutegewebe  zu  F.ml:alla^ezwecken,  weil  mit  den 
bezüglichen  Sackstoffen  gleichartig,  durcb  Tariflerung  nach 
Klasse  A  den  Säcken  gleichgestellt  werden  mögen,  während 
dieselben  jetzt  nach  der  höheren  Klasse  II  tariflert  werden. 

Steinkohlenbergbau.  Im  Berelehe  des  Kammer- 
bezirke« Brünn  liegt  das  Rossitz-Zbescban-Oslavaner  Stein- 
kohlenrevier. Für  die  Ausbreitung  des  Absatzgebietes  wirken 
die  Frachtsätze  einzelner  Linien  der  Staata-Eiaenbahn-Gesell- 
schaft  sehr  erschwerend.  So  betragt  nach  einer  Angabe  für 
die  Strecke  Segengottes — Teluch  (Lange  123  4m)  der  Fracht- 
satz KV—  per  100  kg.  während  für  die  Strecke  Segen- 
gottee— Oswleclm  (Lange  267  Um)  eine  Fracht  von  K  0  98 
per  100  Aj7  berechnet  wird.  Ferner  kostet  die  Fracht  Segen- 
gottes—Okfischko  (Länge  52  km)  44  2  h,  während  anf  den 
Linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  die  Fracht 
für  100  kr/  bei  derselben  Wegstrecke  auf  28  8  h  zu  stehen 
kommt. 

Braunkohlenbergbau.  Im  Bereiche  des  Kammer- 
bezirkes Brünn  liegen  die  Braankohlenwerke  Qaya  und 
Goding.  Einem  Aufschwange  der  sttdmfthriscben  Braunkohlen- 
werke stellt  sich  die  Tarifpolitik  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  entgegen. 

Maschinenindustrie.  Eine  alte  seit  Jahren  ge- 
hörte Klage  kehrt  auch  bener  in  den  Berichten  der  exportie- 
renden Maschinenfabriken  wieder.  Sie  bezieht  sich  auf  die 
Schiffahrtsgesellecbaft  des  österreichischen  Lloyd.  Es  herr- 
schen bei  dieser  Unternehmung  hinsichtlich  der  Höhe  der 
Frachtsäue  und  Abgaben,  insbesondere  rUcksichtlich  der  Lade- 
und  kleinen  Gebühren  sowie  sonstiger  Spesen,  namentlich  auch 
für  die  Spediteure,  deren  man  sich  bei  der  Umladung  und 
Einladung  der  Güter  notwendig  bedienen  muß,  derartige  Miß- 
stände, daß  einer  Kalkulation,  wie  hoch  sich  schließlich  der 
Transport  irgend  eines  Gates  stellen  wird,  geradezu  jede 
Grundlage  entzogen  ist. 

Erzeugung  von  Eztraktlonsölen  und  Fetten. 
Die  so  oft  geäußerten  Wünsche  um  Ausnahmstarife  für  die 
so  geringwertigen  Abfälle  blieben  leider  unberücksichtigt. 

Die  Kanditen  tabrikanten  streben  die  Detarifierung 
ihres  Artikel«  ans  der  Tarifklasse  I  in  die  Tarifklasse  II  an. 

Spiritus.  Nicht  wenig  schuld  daran,  daß  die  deutsche 
Spiritnslndnstrio  es  vermochte,  der  unseren  aaf  deren  eigenen 
Boden  so  fühlbare  Konkurrenz  zu  machen,  trägt  die  Tarif- 
politik unserer  Eisenbahnen.  Unsere  Eisenbahnverwaltnngen 
gewähren  für  den  Transport  von  denuchem  Spiritus  Begün- 
stigungen, welche  die  österreichischen  Spiritnsiudnstriellen  nur 
im  Refaktienwege  und  unter  sehr  lästigen  und  mitunter  nicht 
erfüllbaren  Bedingungen  zugänglich  sind,  bereite  im  Kartie- 
rungawege,  demnach  ohne  jede  Bedingung. 

Zun  d  waren- Industrie.  Die  Vertreter  derselben 
klagen  nach  Angabe  des  Berichtes  Tiber  mangelndes  Entgegen- 
kommen des  Lloyd.  Aber  nicht  bloß  im  Exporlverkehr,  son- 
dern auch  in  Bezug  auf  den  heimischen  Absatz  bestehen  für 
unsere  Fabriken  ungünstige  tarifarische  Verhältnisse,  die  es 
mit  sich  bringen,  daß  sie  mit  der  Zelt  einzelne  Gegenden  als 
Absatzgebiete  unbedingt  verlieren  müssen. 
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So  war  bisher  Bosnien  ein  Ronsumland  für  die  üster-  I 
reichlichen  Zündwareufabriken,   nebst   denen   nur  noch  die 
ungarischen  in  kleinerem  Malle  ihre  Produkte  dortselbst  zum 
Vertrieb«  brachten. 

Nun  wnrde  vor  korzem  in  Doboj  in  Bosnien  eine  Zünd- 
warenfabrik errichtet,  welche  von  den  bosnischen  Staats- 
babnen,  die  doch  mit  österreichischem  Steuergelde  gebaut 
worden  sind,  so  niedrige  Ausnahmstarife  zugestanden  erhalten 
bat,  daß  sie  nicht  bloß  das  ganze  Okkupationsgebiet  zu  be- 
herrschen vermag,  sondern  anch  mit  gutem  Erfolge  nach 
anderen  Teilen  des  gemeinsamen  Zollgebietes  arbeiten  kann. 

Ähnlich  wie  dieser  bosnischen  Fabrik  kommen  auch  den 
galizisehen  Zündwareufabrikanten  tarifarische  Vorteile  zn,  die 
sie  in  Verbindung  mit  noch  anderen  Umständen  in  die  Lage 
setzen,  die  österreichischen  Fabriken  nach  und  nach  ans 
Galizien  zu  verdrängen. 

Es  werden  nämlich  Produkte  der  galizisehen  Zünd- 
warenfabrlken  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  in  Galizien  nach 
Tarifklasse  II  befördert,  wahrend  für  Zündwaren  ans  den 
übrigen  österreichischen  Fabriken  Klasse  I  berechnet  wird. 

Endlieh  weist  der  Bericht  bei  einer  Keilte  von  Indu- 
strien anf  die  überaus  hohen  Tarife  der  sie  betreffenden 
Artikel  hin  und  bezeichnet  eine  Herabsetzung  derselben  teils 
als  eine  wesentliche  Voraussetzung  einer  Besserung  der  herr- 
schenden Verhältnisse,  teils  als  Voraussetzung  ihres  Fort- 
beslandes. Hieher  gehören:  Die  Schlosserwarenerzeugung,  die 
Hascbineulndustrie,  die  Erzeugung  von  Bleiröhren,  die  elektro- 
technische Industrie,  diu  Tonwarenerzengung,  die  Glasindu- 
strie,  die  Stearinkerzenerzeugung,  die  Patentpapiererzeagong  etc. 

III.  Bericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer  Troppau. 

In  diesem  Berichte  sind  unter  anderen  fulgende  Indu- 
strien, resp.  Artikel  bezüglich  ihrer  tarifariseben  Verhältnisse 
in  Betracht  gezogen: 

Hanfspinnerei.  Von  Seiten  der  Interessenten  wird 
über  zn  langsame  Beistellung  der  Wagen  seitens  der  k.  k. 
Staatsbahnen  geklagt. 

Die  Zuckerindustrie  bringt  wegen  der  Deklassl- 
fizierung  der  Zuckerwaren  dieselben  Wünsche,  wie  die  imBerichte 
der  Handels-  und  Gewerbekammer  Brünn  erwähnten,  vor. 

Bierbrauerei.  Es  wird  darauf  hingewiesen,  daß  die 
Beförderung  kleinerer  Biersendungen  mitteis  Personenzügen, 
sowie  die  Beistollung  beizbarer  Waggons  für  den  Winter  und 
knhlbarer  Waggons  für  den  Sommer  seitens  der  Eisenbahnen 
dringend  notwendig  wäre. 

Schieferg fiwinnung.  Sollen  die  Produzenten  kon- 
kurrenzfähiger werden,  dann  mnO  dahin  gewirkt  werden,  datt 
die  Bahnfracbt  nach  Wien  und  nach  Böhmen,  wo  die  Kon- 
kurrenz mit  ausländischem  Schiefer  eine  sehr  große  ist,  er- 
mäßigt werde,  denn  bei  Schiefer  wird  nicht  Gewicht,  sondern 
nur  Fläche  gekauft  und,  indem  der  inländische  Schiefer 
spezifisch  viel  schwerer  als  ausländischer  Schiefer  ist  und  ' 
sohiti  in  einem  Waggon  bei  gleichem  Gewichte  viel  weniger 
Fläche  befördert  wird,  ist  der  inländische  Schiefer  gegenüber 
dem  ausländischen  iui  Nachteile. 

Stein  industrie.  Das  Abaatzverhältnls  nach  den 
innerösterreichisclien  Provinzen  und  insbesondere  nach  den 
größeren  Orten  mit  ihrem  reichen  Konsum  wird  schwächer : 
wesentlich  schuld  darau  sind  die  ungünstigen  VerkehrsVerbält- 
nlsse,  als :  die  teueren  Frachten  und  sonstigen  Nachteile  in 
tarifarischer  Beziehung,  sowie  der  allgemeine  Mangel  an  Ent- 
gegenkommen seitens  der  Bahnen. 

Knopffabrikation.  Die  Eisenbahn  -  Frachttarife 
kommen  für  die  schlom'sche  KnopfinduKtrie  insofeme  sehr 
stark  in  Betracht,  als  dieselbe  ihr  Rohmaterial  ab  Hamburg- 
Bremen  bezieht,  den  Wasserweg  per  Elbe,  zeitweise  auch 
per  Oder  wählt   und  ab  Laube,   bezw.  ab  Kusel  Bahnfracbt 


zu  zableu  hat ;  dadurch  erhobt  sieb  die  Fracht  außerordentlich 
gegenüber  jener,  die  die  dentaehe  direkt  an  der  Elbe  gelegene 
Industrie  zahlt,  so  daß  das  Rohmaterial  für  die  schlesiache 
Knopfindustrie  um  10  Perzent  höher  in  stehen  kommt,  als 
für  die  deutsche  Konkurrenz. 

Mineralfarben.  Der  Absatz  in  Rußland  hat  gegen- 
über dem  Vorjahre  keine  Veränderung  erfahren,  nur  wird  die 
Verfrachtung  der  Ware  jetzt  Ober  Hamburg  nach  Odessa 
vorgenommen,  nachdem  diese  Route  gegenüber  der  früheren 
über  Triest  eine  regelmäßige  und  schnelle  Expedition  gewähr- 
leistet und  deren  unbedeutende  Mehrkosten  die  Unannehmlich- 
keiten der  alten  Route  vollkommen  aufwiegen. 

Petroleumindustrie.  Die  im  vorjährigen  Berichte 
hervorgehobene  frachtliche  Benachteiligung  hat  bisher  noch 
keine  Sanierung  gefunden. 

Zündwarenindustrie.  Der  Bericht  der  Handels- 
und Gewerbekammer  Troppau  deckt  sich  in  Bezug  auf  die 
Fracbtverhältnisae  dieser  Industrie  vollständig  mit  dem  der 
Handels-  und  Gewerbekammer  Brünn. 

Alle  diese  Wünsche,  Beschwerden,  Anregungen  und 
Meinungen  haben  wir  aus  den  Berichten  und  Protokollen  der 
Handel«-  nnd  Gewerbekammern  ohne  Kritik  wiedergegeben. 
Wir  lassen  es  dahingestellt,  wie  weit  die  einzelnen  derselben 
berechtigt  oder  unberechtigt  sind.  Ein  Moment  soll  jedoch 
nicht  unerwähnt  bleibeu.  Ein  großer  Teil  der  Boschwarden 
—  wenn  nicht  der  größte  —  läuft  auf  den  Interessengegen- 
satz zwischen  der  österreichischen  und  ungarischen  Industrie 
hinaus.  Dieser  Gegensatz,  der  seine  natürliche  Grundlage  In 
den  verschiedenen  wirtseluiftlichen  Verhältnissen  beider  Lander 
hat,  wird  durch  den  verschiedenen  Gang  der  Gesetzgebung 
und  Tatifpolitik  in  den  beiden  Staaten  und  durch  dem  teils 
offenen,  teils  versteckten  Kampf  aller  beteiligten  ungarischen 
Kreise  gegen  die  österreichische  Industrie  trotz  Zoll-  und 
Handelsbündnisses  immer  schärfer.  Erwägt  man  diese  Um- 
stände, so  wird  man  bei  aller  Schätzung  der  wirtschaftlichen 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  zugeben  müssen,  daß  die  öster- 
reichischen Eisenbahnen  allein  bei  Bestand  des  Zoll-  und 
HandelsbUndniases  durch  ihre  Tarifpolitik  weder  berufen,  noch 
befähigt  sind,  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  beider  Länder 
auszugleichen  und  den  Interessen  der  österreichischen  Indu- 
strie überall  zum  Siege  zu  verhelfen 

Dr.  Emil  Weinberg. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Eisenbahnftiiterwaffen  mit  zwei  Etagen  In  Rußland. 

Seit  einiger  Zeit  werden  in  Rußland  auf  mehreren  Bahnstrecken 
wieder  Versuche  mit  Eisenbahnwagen  gemacht,  die  zwei  Etagen 
haben.  Das  breite  Geleise  der  russischen  Bahnen  begünstigt 
solche  Versuche  in  hohem  Halle.  Jedenfalls  läßt  diese  breitere 
Gelelsespur  eher  erhoffen,  mit  solche u  Versuchet!  zu  einem 
günstigen  Endresultat  zu  kommen,  wie  bei  ähnlichen  Versuchen 
an  anderer  Stelle  auf  der  schmäleren  westeuropäischen  Geleise- 
breite. Auch  hier  stand  man  indessen  diesen  Versuchen  bislang 
sehr  skeptisch  gegenüber,  da  die  Wagen  ein  »ehr  hohes  Über- 
gewicht hatten  und  namentlich  im  Falle  Ihrer  Einführung  eine 
Abänderung  zahlreicher  Tunnels  und  Viadukte  bedingt  hätten. 
Es  soll  nun  geglückt  sein,  durch  ein  sehr  geschicktes  Ver- 
senken des  Rodens  der  unteren  Etage  unter  die  Achse  der 
Wagenräder  für  die  Zweietagenwagen  eine  weit  bessere  und 
brauchbarere  Konstruktion  zu  erlangen.  Abgesehen  von  der 
hohen  Bedeutung  solcher  überaus  aufnahmefähiger  Wagen  für 
den  Militärtruppentransport  ist  ihr  großes  Fassungsvermögen 
namentlich  für  den  Viehtransport  außerordentlich  günstig.  Man 
will  in  einem  Wagen  40  Stück  Ochsen  oder  32  Pferde  unter- 
bringen können.  Ii.  T. 
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Ein  Verfahren  rar  Durrhlochung  dickster  Eisen» 
blöeke.  Um  Weher  in  hart«  Eisen-  oder  Stahlplatten  zu 
man  «ich  bisher  der  außerordentlich  heißen 
->,  bei  der  Wasserstoff  mit  reinem  Saaerstoff 
verbrennt.  Aach  wenn  man  Leuchtgas  oder  Acetylen  statt 
Wassertitnffea  nimmt,  erhalt  man  so  enorme  Hitzgrade,  daß 
man  bequem  Eiseuplatten  aneinander  schweißen  kann.  Das 
gebt  jedoch  nnr  bei  verhältnismäßig  dünnen  Platten.  Steigt 
die  Plattendieke  auf  1  oder  gar  2  cm,  so  kann  gar  keine 
Bede  mehr  von  einem  Dnrehtebmelzen  sein,  die  Hitze  bleibt 
nicht  arf  die  kleine  Stelle  beschrankt,  anf  welche  sie  von 
der  Stichflamme  übertragen  wird,    sondern  verbreitet  sich 

glUhend  wird  nnd  fast  ebenso  viel  Warme  aasstrahlt,  als 
von  der  Flamme  zugeführt  wird.  Vor  ganz  kurzer  Zeit  ist 
nun  ein  Verfahren  patentiert  worden,  nach  welchem  in  wenigen 
Minuten  die  härtesten  Platten  von  mehr  als  Meter  Dicke 
durchBchmolten  werden.  Man  erreicht  die«  dadurch,  daß  man 
selbst  verbrennt.  Die  Knailgasnamme  benutzt  man 
zum  Erhitzen  der  betreffenden  Stelle,  an  welcher 
die  Öffnung  beginnen  soll.  Sobald  sie  weißglühend  ist,  stellt 
man  die  Zufuhr  von  Wasserstoff  oder  Leuchtgas  ab  und  laßt 
nnr  reinen  Sauerstoff  gegen  das  Eisen  strömen,  das  nun  mit 
intensiver  Hitze  verbrennt,  durch  seine  Verbrennungswärint 
die  welter  gelegenen  Teilchen  erhitzt,  die  dann  ebenfalls 
verbrennen  und  so  fort.  Die  Hitze  bleibt  durchaus  In  der 
Richtung  lokalisiert,  in  welcher  der  Sauerstoff  strömt,  so  daß 
Platten  von  30  bi»  40  cm  Dicke  in  3  bis  4  Minuten  durch- 
geschmolzen  sind,  selbst  bei  einer  Dicke  von  100  an  waren 
noch  nicht  10  Minuten  erforderlich,  um  die  Öffnung  zu 
schmelzen.  Damit  die  Verbrennungsprodukte,  Elsenoxyd  und 
Eisenoryduloxyd,  nicht  beim  Ausfließen  erstarren  nnd  die 
Öffnung  verschließen,  läßt  man  den  Sauerstoff  unter  starkem 
Druck,  20  Atmosphären,  ausströmen.  Infolgedessen  werden 
die  Verbrennangaprodukte  mit  großer  Gewalt  aus  der  Öff- 
nung heraUBgBüclilcudert,  die  nun  durchaus  frei  bleibt. 

M.  A.  Ztg. 

CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Oktober  1908  und 
Vergleich  der  Kinnahmen  in  den  ersten  zehn  Monaten 
1903  mit  Jenem  der  gleichen  Zeitperiode  1902.  Im  Monat« 
Oktober  1903  wurden  nachstehende  neue  Eiseobahnstrecken 
dem  Bflentlii'.hen  Verkehre  tibergebon  : 

Am  9.  Oktober  die  0145  km  lange  Strecke  2t£kov  - 
Nationaltheater— Smlchow  zum  Westbahnhofe  der  Prager  elek- 


am  6.  Oktober  die  3-1 24  km  lange,  von  Dampf-  in  elek- 
trischen Betrieb  umgebaute  Teilstrecke  Breitensee  bis  Huttel- 
dorf; ferner  die  0-441  km  lange  Strecke  Bahnhofstraße  — 
Hüttelbergstraße,  sowie  die  0*528  km  lange  Strecke  vom 
Baumgartner  Kasino  bis  zur  Einmündung  in  die  Hütteldorfer- 
«traüe  und  die  1*211  km  lange  Strecke  Hutteogaase — Wem- 
ae  der  Wiener  stadtischen  elektrischen  Straßenbahnen ; 
am  19.  Oktober  die  30  1  km  lange  Lokalbahn  JicJn- 
Rovensko -Tornau  im  Betriebe  der  k.  k.  Staatebahn direktion 
Prag ;  ferner  am  selben  Tage  die  4  4  km  lange  Mendelbahn 
(Kaltem  — Mendel)  im  Betriebe  der  Südbahn-Gesellscbaft  Von 
der  Gesamtlänge  der  Lokalbahn  entfallen  2  km  auf  die  Ad- 
baalonsstrecke  und  2*4  km  anf  die  Seilbahnstrecke  mit  elek- 
trischem Betriebe ; 

am  25.  Oktober  die  0*429  km  lange  Verbindungsstrecke 
„Teehnlkeratraße*  der  Wiener  elektrischen  Straßenbahnen; 
am  29.  Oktober  die  1  323  km  lange  Strecke  Altbrüoner- 

elektrischen 


Im  Monate  Oktober  1903  wurden  auf  den 
sehen  Eisenbahnen  im  ganzen  13,638.373 
12,243.452  t  Guter  befördert  und  hiefdr  eine  Gesamteinnahme 
von  K  61,423.394  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  K  2998.  Im 
gleichen  Monate  1902  betrug  die  Gesamteinnahme,  bei  einem 
Verkehre  von  13,975.297  Pertonen  und  11,881.910  t  Güter 
K  60,978.702  oder  per  Kilometer  K  3049,  daher  resultiert 
für  den  Monat  Oktober  1903  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  17%. 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  JRuner  bis  Ende  Oktober 
1903  worden  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  142,495.157 
Personen  und  91,472.001  t  Guter,  gegen  148,004.750  Per- 
sonen und  88,334.201  t  Güter  im  Jahre  1902  befördert.  Die 
aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1903  auf  K  527,594.641,  Im  Jahre  1902  auf 
K  520,785.947. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der  österreichischen 
Eisenbahnen  in  den  ersten  zehn  Monaten  des  laufenden  Jahres 
20.230  9  km,  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
19.802  5  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  vorerwähnte  Zeitperiode  1903 
auf  K  26.079  gegen  K  26.299  im  Jahre  1902.  d.  1.  nm 
K  220  ungünstiger  oder  auf  das  Jabr  berechnet,  pro  1903 

[  auf  K  31.295,  gegen  K  31.559  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  2C4, 

i  mithin  um  0  8%  ungunstiger. 

Zar  Umgestaltung  des  Nachniihrneriienstaa.  Unter 
diesem  Titel  wird  in  Nr.  99  der  „Zeitung  des  Vereines 
Deutscher  Elsenbahnverwaltungen",  die  in  Nr.  19  und  25  vorigen 
Jahres,  in  unserem  Organe  von  den  Herren  Regierungsrat 
v.  Loehr  und  Dr.  Heinrich  Schlesinger  angeregte  Umge- 
staltung des  Nachnahmedienstes  besprochen.  Nach  einer  Er- 
örterung des  Vorschlages  des  Regierungsrates  Ritter  v.  L  o  e  h  r 
und  des  Schlesinger'schen  Gegenvorschlages  resümiert  der 
Verfasser,  daß  es  lllr  die  deutsehen  Eiaenbahnverwaltungen 
kanm  in  Frage  kommen  werde,  das  eine  oder  andere  der 
vur"re.«nhlagenen  Verfahren  einzuführen,  da  auf  Grund  des 
deutschen  Gütertarife«  alle  Nachnahmen,  für  die  keine  Nach* 
nahmebegleitacbelne  auszufertigen  sind,  nach  Ablauf  einer 
Utfigigen  oder  dreiwöchentlichen  Frist  ausbezahlt  werden. 
Sollte  sich  aber  ergeben,  daß  diese  Fristen  zu  lang  und  die 
Interessen  der  Absender  schädigende  sind,  so  stehe  nichts  da- 
gegen, anf  Grund  binterlegter  Bürgschaften  oder  Erklärungen, 
auf  diesem  Wege  weitere  Zugestandnisse  zu  machen. 

Wo  aber  auch  dieser  oder  ein  ahnlicher  Weg  nicht 
gangbar  sei,  um  die  Harten  der  Tarifbestitnmung  auszugleichen, 
könnte  ein  weitere«  Entgegenkommen  gerechtfertigt  sein.  In 
dieser  Beziehung  empfiehlt  der  Verfasser  eine  allgemeine 
Tarifbestimmung,  wonach  dem  Absender  anf  Verlangen  eine 
gebahrenpfllchtige  Benachrichtigung  über  die  erfolgte  Ein- 
zahlung des  Nachnakmebetrages  zuzustellen  wäre,  anf  deren 
Vorweis  die  Auszahlung  sofort  zu  erfolgen  hatte.  Diese  Be- 
nachrichtigung wird  in  Form  eines  vereinfachten  Nachnahme- 
begleitscLeines  gedacht,  ist  vom  Absender  selbst  auszufertigen, 
von  der  Versandstation  mit  der  Nummer  de«  Naehnahme- 
buebes  zu  versehen,  von  der  Empfangsstelle  znm  Beweise  des 
mit  dem  Datumstempel  zu  stempeln  und 


Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  diese  Maßregel  der 
Geschäftswelt  großes  Entgegenkommen  bekunden  würde,  daß 
aber  für  die  Eisenbahn  hiemit  nicht  eine  Vereinfachung, 
sondern  vielmehr  eine  Erschwerung  des  Dienstes  ver- 
bunden wäre. 

Die  österreichischen  Vorschlage  beabsichtigen  aber,  den 
Interessenten  und  den  Elsenbahnen  Erleichterungen  zn 
schaffen.  Insbesondere  ist  es  der  Eisenbahndienst,  der  solcher 
Erleichterungen  des  mit  dem  eigentlichen  FrachlengeRchSrU> 
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nicht  im  ursächlichen  Zusammenhange  (teilenden  Nachnahmen- 
Verfahrens  bedarf.  Eine  wirksame  Reform  wird  daher  nur 
dann  verzeichnet  werden  können,  wenn  man  gegen  die  Be- 
schwerden beider  Parteien  Abhilfe  schafft. 

Rin nahmen  und  Ausgaben  der  Eisenbahnen  Bng. 
lands  im  Jahre  1002.  Die  Brntto-Einnahmen  der  Eisen- 
babuen  Englands  betrogen  im  Jahre  1902  Lst.  109,534.000 
gegen  Lst  106,615.753  im  Jahre  1901  nnd  Lst.  104,858.723 
im  Jahre  1900.  Die  Gesamtausgaben  beliefen  sieh  auf 
Lst.  67,907.000  gegen  Lst,  67, 546. 677  im  Jahre  1901  und 
Lst.  64,800.385  im  Jahre  1900.  Der  Betriebsüberschuß 
betrug  Lst.  41.627.000  im  Jahre  1902,  Lst.  39,069.076 
im  Jahre  1901  nnd  Lst.  40,058.338  im  Jahre  1900. 


LITERATUR. 

Die  Eisenbabntoehnik.  der  Gegenwart  Herausgegeben 
von  Blum,  Iiackhausen  nnd  von  Borries.    Vierler  Ab- 
schnitt: Signal-  und  Si c  b  er u n gs  -  A  n  l age n.  Zweiter 
Teil,  bearbeitet  von  Scholkmann,  Berlin.  Mit  191  Abbll 
dangen  im  Texte.  Wiesbaden.  C.  W.  Kreid eis  Verlag  1902. 

Zn  dem  ersten  Teile  dieses  Werkes,  welches  1901  er- 
schien, bildet  der  vorliegende  zweite  Teil  insoferne  einen 
Abschluß,  ab  nonmehr  die  ohne  Verwendung  eines  Block- 
verschlusses  selbständig  betriebenen  Stellwerke  vollkommen  be- 
handelt erscheinen. 

Insbesondere  werden  im  zweiten  Teile  besprochen:  Die 
Ausrüstung  der  Signale,  die  Fernbedienung  der  Signale  durch 
einfache  und  doppelle  Drahtleitung,  die  Einrichtungen  stur 
Kennzeichnung  nod  Sicherung  der  Weichenstellung,  die  Ein- 
richtungen zur  Verhütung  des  Umstellena  fernbedienter  Weichen 
unter  dem  Zuge,  der  Zusammenbau  der  Sicherungen  an  den 
fernbedienten  Weichen  und  besondere  Geleieeschntzeinrichtungen. 

Von  den  Signalstellvorrichtnngen  neuerer  Banart  findet 
man  jene  von  Schnabel  und  11  en  u  in  g,  von  S  ta  hm  er,  von 
Jüdel  und  C  o  .  Z 1  m  m  erinan  n  nnd  Buchloh  ausführlich 
beschrieben  nnd  durch  recht  deutliche  Zeichnungen  erläutert. 

Das  Werk  ist  als  ein  durchaus  zeitgemäßes  und  dem 
in  der  Praxis  stehenden  Eiaenbahnfachmann  überaus  nütz- 
liches Handbuch  zn  begrüßen. 

Karte  von  Bulgarien.  Ein  interessanter  Behelf  zum 
Verständnisse  der  orientalischen  Krise  ist  eine  soeben  bei 
Artarla  &.  Co.  in  Wien  erschienene  Karte  von  Bulgarien, 
Ostrumelien  nnd  Türk.-Thrakien,  mit  kartographischen  und 
statistischen  Beilagen,  bearbeitet  von  Dr.  Karl  Peucker. 
Preis  Hk.  2.20.  Auf  einem  großen  Blatte  Im  Maße  von 
I  :  864.000  ist  der  ganze  Südosten  der  Balkanhalbinsel  dar- 
gestellt, während  in  Tabellenform  die  politische  Einteilung, 
Areale,  Bevülkerungsverhältnisse  —  Bewohnerzahlen,  Um- 
gangssprache* nnd  Konfession  —  und  in  einer  sehr  instruk- 
tiven Beikarte  der  Anteil  des  südslavischeo  Sprachstammes 
an  der  Türkei  dargestellt  sind. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Uber  die  llobTersammluag  am  22.  Dezember  1903. 
Sc.  Exzellenz  der  Herr  Präsident  erU0uete  die  Clnbversammluug  mit 
nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen : 

Zunächst  wiederhole  ich,  daß  die  diesjährige  Sylveaterfeier 
unter  Beteiligung  ron  Damen  am  Dienstag,  den  29.  d.  it..  8  Uhr, 
stattfindet  oud  daß  bedeutende  Kunslkrätte  ihre  Mitwirkung  zu  der- 
selben zugesagt  haben. 

lu  der  nächsten,  am  Dienstag,  den  6.  Jänner  1904,  i/,7  übr 
abeuds,  etstt  And  enden  Clnbversainmlnng  wird  der  Scbrifuteller,  Herr 
.lacqne«  Jaeger.  einen  Vortrag  nnter  Vorführung  von  Skioplikon- 
bildern  Uber:  „Nordische  Fahrten:  laland  und  Färflär"  ballen.  Zn 
•lieurm  Vortrag  wild  «och  Damen  der  Zutritt  gestattet  sein. 

Heute  wird  Herr  Ol  Ii  mar  Beischläfer,  Inspektor  der  k.  k. 
priv.  Onterr.  Nordwestbahn,  einen  Vertrag  nnter  Vorführung  Tun 
Lichtbildern  über:  .Die  Bahnlinie  Tannwald— Urttiita!"  halten. 


Wünscht  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  tat,  bitte  ich  Herrn  Inspektor  Bei- 
acb  läger  den  aiippkiiiidiitten  Vortrag  beginnen  zn  wollen. 

Mit  lebhaftem  Beifall  begrüßt,  gab  der  Vortragende  zunächst 
eine  sehr  interessante  detailliert«  Darstellung  dcrEutstcbiingHgesehiehte 
der  Beichenberg— (iablons — Tann  walder  Eisenbahn,  schilderte  in  an- 
achanllober  Weise  die  Hindernisse,  welche  sich  der  Realisierung  dieses 


statistischer  Daten,  welchen  Rrfolg  diese  Bahnlinie  nach  ihrer  end 
liehen  Fertigst ellnng  erzielt  bat.  Herr  Inspektor  Beiscbläger  ging 
sodann  auf  daa  eigentliche  Vortragsthema  Ober,  besprach  auch  den 
Bau  der  auf  reichsdentschem  Gebiete  gelegenen  Anschlußbahn  Grttn- 
tal — Peteradorf  nnd  lieferte  insbesondere  hinsichtlich  der  baulichen 
Herstellungen  auf  der  Linie  Tanswald— GrBntal  eine  äußerst  gründ- 
liche und  interessante  Darstellung.  Besonders  eingehend  bebandelte 
der  Vortragende  die  Tunnelbauten  nnd  verriet  hiebe!  eine  derartige 

daß  Herr  Inspektor  Beiacbläger  s.  Z.  ala  Sachverständiger  zur 
Begutachtung  einiger  wichtiger  Fragen  beigezogen  worden  war. 

Zum  Schlüsse  «eines  mit  starkem  Beifall  aufgenommenen  Vor- 
trages, der  demnächst  znr  Gänse  in  der  Olnbzeitung  zum  Abdrucke 
gelangt,  dankte  der  Vortragende  allen  jenen,  die  ihm  bei  Sammlung 
der  einschlägigen  Daten  behilflich  gewesen  und  brachte  «odann  »ur 
Illnstrierung  des  Vortrages  eine  Anzahl  prächtiger  Lichtbilder  sur 
Vorführung. 

Mit  Worten  des  Dankes  an  Herrn  Inspektor  Beiscbläger 
■ebloß  Seine  Exzellenz  der  HeTr  Präsident  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 


Veränderungen  Im  MltgUedcrstande  Im 
Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Dr.  Emil  Walter,  Konsipist 
der  k.  k.  osterr.  Staatsbabnen :  Albin  Hartwig,  kai*.  Rat.  Über- 
Inspektor der  k.  k.  priv.  Bsterr.  Nordweatbahn ;  Joaef  Spindelegger, 
Ober-Offizial.  Albrecht  Hahn  und  Arthur  Mohr,  Offiziale  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Fordinauda-Nordbnhn. 

Neu  beigetreten  Bind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Eugen  Suyer, 
k.  u.  k.  Militär-Oberintendant  II.  Klasse,  Jobann  I.ehl,  k.  n.  k. 
Oberstlieutenant  im  Generalstaba-Korps,  beide  im  Eisenbahn-Bureau 
des  k.  n.  k.  Generalatabes ;  Johann  Tscbecb,  Prokurist  nnd_Ober- 
Bucbbalter,  Max  Edler  von  Riscbka,  Boreau-Chef  der  ()>terr. 
Alpine  Montau-Gesellschaft ;  Dr.  Josef  König,  Babnarzt  (In  Florida- 
«lorfl,  Dr.  Emil  Kieaenfeld,  Sekretär  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn ;  Karl  Brabbte,  Ingeniour,  Mascbincnadjnnkt  der 
k.  k.  osierr.  Staatsbabnen:  Dr.  Ludwig  Pruchasku,  Bahnkonaipist, 
Heinrich  Wedau,  Kevident  der  k.  k.  priv.  S0dbahn-(f 
Eduard  Scheie  hl,  Oberingenieor  der  Siemens  &  Halake 
geaellacbaft;  Otto  Brich  Grünsfeld.  Holzlndustrieller. 


Samstag,  den   16.  J&nner   1904,  8  Uhr  abends: 
Yerfrniiffungsabend  nnter  Beteiligung  von  Damen,  mit 
(Tänzer  in  Balltoilette  ) 

Das  KxkurMnns-  and  Geselllgkelta-Komltee. 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

HeianicwtMa  toto  Club  «wr.  Siasnbthn  -  Beamten 
Varl««  tob  aifnd  liatdw,  Wim,  I.  Bouatuniutn**  13. 

Reihe  I.   Enthält  Sunder-Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  ans  der 
„österr.  Elsenbahn  Zeltusj". 

Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungeu  ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Eisenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Rank, 
Inspektor  der  k.  k.  priv,  Osterr.  Nordwestbabn.  Ladenpreis  K  1.60. 

I.  Reiht,  3.  Heft:  „Die  Slshernsgsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn". 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  1.20. 

I.  Reihe,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  Eisenbahngütertarife  Öster 
reloha."  Eine  Stndie  zur  Frans  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen. Von  Oskar  Lee  der  nnd  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  120. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  . Grundiii js  für  die  ökonamlsohe  Anordnung  des 

Verkehrsdienstes."  Von  V.  (i.  Boashardt,  Ladenpreis  K  140. 

II.  Reihe,  Band  I :  „Das  isterreichisch-ungarisehe  und  internationale 

Elsenbahn-Transportrecht"  von  Dr.  Frans  Hilseber,  Bnrean- 
V.ir.taod«  teil  Vertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  6.SO. 
Clubmitglleder  genießen  beim  Bezüge  dieser  Werke  direh  4a« 
Clubsekretarlat  eine  Bmilißlgung  von  SB»/.. 


nermiwali«  und  Vm-Is«  im  Hub 


Für  ili*  K-dattiuB  riT»ntunrtlirh 
L>r 


Iiniri  virn  II  *  To. 

Wiwi,  V.  H»iiii>.  Mrsiw—nK«»- Nr.  Ifi. 


Digitized  by  Google 


K.  k   österreichische  Staatibahnen 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 


der  Haltestelle    .Le.kowitz"  für 

verkehr  In  Wagenladungen. 

Die  biah«r  mir  fflr  den  Personen 
verkehr  eingerichtet  gewes 
Ielnu    Raiic  wird  an  1.  Jänner  1904  au.  h  für  i 
Wagenladungen  eröffnet. 

Die  FTachtberechnung  erfolgt  aof  Grund 
Entfernungen  ab  bezw.  bis  au  dieser  Haltestelle. 


rnonen-  und  beschrankten  (lepacks- 
Haltestelle  Leskowitz   der  Linie 

in 


K.  k. 


Die  k.  k.  Staatsbalin- Direktion  Linz  bringt  die  Lieferung  und 
Aufstellung  von  eisernen  Tragwerken  im  apuroiinaativen  liesamt- 
gewiebte  von  870  Tonnen  für  folgende  Brucken  und  Durchlasse  sur 


Linie:  Wien  —  Salt  bürg: 

L  Durchlasse  in  Km.  12*1/,,  136«/;,  1391, ,  und  146' , 
S.  ITrlbritcke  Km.  133  697. 

Linie:  Wels  —  Passan: 

3.  Ctrttnbechbrtieke  Km.  1-083. 

4.  Durchlaß  Km.  3  061. 

5.  Trattnaebbrueke  Km.  24-831. 

Linie:  Neumarkt  Bimbach: 
«.  (Wahrtsbrucke  Km.  30-4. 
7.  „  .  8B-428. 

Bedioguisse  und  Projektspllne  kfinnen  bei  der  k.  k.  Staats- 
babn-Direktion  Lina  in  den  Amtsstunden  eingesehen,  ilaaelbtt  Uffert- 
formnlarc  behoben  und  nähere  Auskünfte  eingeholt  werden.  Die  An- 
"  id  versiegelt,  spatesten*  am  3.  Pebrnar  1904.  12  Uhr 
•ei  der  k.  k.  Staatabahn-Direktion  iu  Lina  z 


K.  v.  priv.  österr.  Nordwestbahn  und  Süd  Norddeutsche 
Verbindungsbahn. 

Druckfehler  Berichtigung  Im  Nachtrag  VI 

Auf 'Seit«  53  des  mit  1.  Jtaner  1904  in  Kraft  tretenden 
Nachtrage*  VI  zum  Lokalgurertarif  ist  in  der  Relation  Wien— 
Turnau  der  Frachtsatz  von  26  Hellern  zu  atrelckea,  dagegen  ist 
in  der  Relation  Wien— Zellerndorf  der  Frachtsatz  von  86  auf 
36  Heller  richtigzustellen  und  in  die  Relation  Wien    Zuaiin  sind 


K.  k.  priv.  84Mbslm-GiMllsct.afL 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn  und  Sud  Nord 
"  irbindungsbahn. 

Im  Nachtrag  VI  Stil 


Auf  Seite  24  des  mit  1.  Janner  1904  in  Kraft  tretenden 
Nachtrages  VI  zum  LokalgSlertarif  ist  in  der  Relation  Floridsdorf- 
Jedlesee  Hohenelbe  der  Frachtsatz,  ftr  .Klaaae  V  ron  528  auf 
486  HeUer,  auf  Seite  25  in  der  Relation  Floridsdorf-Jedla.ee- 
Predmmt»  der  Frachtsatz  für  „sperriges  Gut«  von  48«  auf  528  Heller 


Elbeumschlagsverkehr  mit  West-Österreich. 

Verlängerung;  dar  Olltlgkelt  dar  Frachtsätze  das  Au* 
nahmetarire«  Nr  6  A  fftr  Stamm-  und  Stangenholz. 

Die  Giltigkeit  der  im  Elbeumschlags-Tarife  fdr  West-Öster- 
reich vom  1.  April  1901  und  in  den  hiezu  gehörigen  Nachträgen 
I— III  im  Ausuabiuetarife  Nr.  5.4  enthaltenen  Frachtsätze  für  Stamm 
und  Stangenholz  (auch  rob  behauen,  gestalten  oder  genasen)  sowie 
Scheit-,  Kloben-  nnd  Knttppel-  (Prügel-)  Holz,  samtlich  Uber  2-5  m 
lang,  wird  bis  zum  29.  Februar  1904  erstreckt. 

Die  Frachtsätze  des  Ausnahmetarifes  Nr.  bC  im  Nachtrage  IV 
zum  vor  bezeichneten  Tarife  linden  sohin,  insoweit  FrachterhObuugen 
eintreten,  erst  ab  1.  Marz  1901  Anwendung. 

Ob,  in  welchem  Umfange  und  für  welche  Dauer  die  erster- 
wähnten er  müßigten  Frachtslitze  noch  Uber  den  1.  Harz  1904  An- 
wendung linden,  bleibt  besonderer  Verlautbarung  vorbehalten. 

K.  k.  priv.  ÖsterreichiM-he  Nordwestlialm 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


S.  k.  prio.  ja&bal)n-(5tffllfdjnft.  _ 
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m3mi  «rfincü tags = «cratndutiiicit.  **** 

 >mn  —  i.  ( 


Sic*  e*UM.<3tsItr* 
iStMiia  jr.it..m  tun  tfiHii. 


i*s| 


.B.r.  iiutl. 
.  e»ur« 

auatu  atiti 

Äi  MIC 

M* 

ffall.il 
Alna.) 
S.II 


"  »i  2 


aal 
■19 


1 ;«  ' 


1 :  ■     triMra  . 
•Hl  *S«Bli««ra  *>»»* 

PJnf  H 

■UM  ■• 

::::::| 

1£ 


-<• 

71' 
!■» 

- 1  2 

jjrvt  *V 

V  ■ 


,\r  n'lr.if 
f>.lr..«irla»    ••  :<£ 

taii  ss  tf  — 

■'- 


(Ire... 
W.ll.ia 


■>'  <- 

[.>j  «vT 

iS.  r'-j 
I-, 

ju  ... 


I  « 


St. D»tcrrt«rj  &!iH''.ltiii»<.>«.it«  l<"r?tt ji;st. 

InIM  *»,  «M,  ...  .In  M  l'W  Hfl 


  I— -»■'    <*»  n<ltr>ht 

 i>  ..aurlo.» 

Ii-    ..fi.lt«  £HtH' 


«I    *»|..««M»S   II»  Jl 


Sin  SiS-Sirsl 

(«ItlüSBlJ»). 


rsif>  *«»»•. 

BlatialMIt 

«IS«*   

Am  

VI  .TV.» 

Wr»a 

tttarrrS«  - 
St.rl   

Um   

K"<  vList.  •  • 

4»pai«  ...  — 

•   • 

•  B  ,    ......    r  .. 


„1%  ,o 

ifl  «I« 


7^  .1.» 


F.mi-i» 
SUi^n'srr 

«•<•• 

eital 
trtUS 

«n>f> 
p«lt.  «tut 
SSrraa  

2nral 
«••irrt« 


I»     Äl  «IM 

»"  »- -...au  ■ 


10-  s- 


i?a  - 

H  - 


CSfzst  SJifa^Iiii»-)iJrprtfi. 


I,  1  ■•  .  I'nMl    ..  . . 

"Ii  1  I  IS:,.  «LM«I 
-l1       '   -**>M1U  «III 


71'C.ttH« 


Digitized  by  Google 


S.  Rothmüller. 


Wien,  XX.  PasettlatraOe  95.  - 

I   uuuuotiu    Telephon   Nr.  HH6«.  ooooouuo 

Fibrlk   Bitmtectmlscbcr    Beleachtnafi-  ud  eln»ohll|lger 
Ausrüstung«- Sefeasi  U  de. 

Fabrikation  von  Lampen.  Laternen  nnd  enaMi«en  BelewchluntiHeirenMan .Jen 

für  Kisaubahn-  und  HrbilTalirUliedarf. 
•-►etlaltrtlkel  I  Patent- Weckte]  erhell»*  nit  drehbarer  Ffeilplettt  ftlr  reehte 
und  linke  VYeu-beuetelluog  verwendbar.  Kem*|>lmr-frjle;n*l  Laternen  aller  KyUMp. 
Kaleut.AlaniiiHunvHiroallaterueb  fUr  KUenliatlnange.  Tramparenta,  lUixerbrecli- 

llcbe  K»rl.l.i«n1ni  lar  Llohlaurual*  et«,  etc.  Reparatur- Werkellue.  KU 


P 


UM  PEN 

»Her  Arten  für  häitaliche  und  tftTentllch«  Zwecke 
Laadwlrtachaft.  Bauten  und  Industrie  neuester,  ver- 
beaaerter  Konstruktionen. 

filti>tloii»-Brnuuen-Pumpeu. 

AAGEN 


W 


Deilmil-  nnd  Ltnrgewlctts-Brflckta-fftkije'D. 
Waggon>Brtt«kenwaageii. 
Komiiiudlt-GeielLukatl  für  Pimpas-  und  liKk(Deo-Fi«rtkaü(i' 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 


Srliwar/4'uln'rirstrnß«'  ».  6 


WllllfUrllcnne  ».  14. 


Kaialecn  graile  and  fruko. 


Kassenfabrik  •»  TäflCZOS  R.  et  kSSSm  i 


Niederlage:  I.  .Hteranspluti,  BrnndstaUc  3. 

Erlludrr  drr  nt*  aaremiiarirn  k.  a  k    uiaiU.  nrlv.  KaMce  und  Kauelten  mit 
feacrelrhe  r  Imprägnierten  Hulialndea  «aaetalt  dick»  Aeobeewlade).  als 

Feuersicher«  Holzschriinke. 

I  kferaut  dra  k  k   Handels  Mlnularlnnii  nnd  mehrerer  Elaenkahnea  etc.  »Ir. 


„Austria"  Reis-Creme  g 


ill  achuuraeark«  ..Tlnjtnr*'  tat 
lat  pm.u i-rit ,i. ,  nahrhafteite. 
lelrbleel  vardaiilirkr 

Slrt'lRt'-Ml'hi     E*ch  ■""*>"'•  Banonmnn  rar  Kinder  nnd 
l  iUCIII.    kr.Dkr  ren    a.achatabarem  Werte. 

Zu  heben  In  Paketen  a  2»,   ii  und  Mi  Hall»  In  allen   beaaaree  tleerhtrtea 
Troall.tl  amb  Kncliuuchel  gralie  erhältlich. 

„Aaatrla"  Reiewerke  Actien-6e»ellschaft,  Aussig. 

llriier.l- Vertreter:     f>.    Amllmcrr,    Wien.    XV.,  NrrlKh«,,,,, 
etraOe  SO  Telephon  Nr.  ntio.  an 


Bogenlichtkohlen 


für  Gleich-  u.  Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuumlampen. 

SA  arntn  tdualltat,    V  fttr  Valtuumlauiiieu. 


Marke  II  für  lange  Brenndauer 
kfTrktknnlf*:  gelb,  rot  and  eellchwei». 

Aller.- rote  Qualitäten,  bei  bllllgeten  Frelaen 

I  reielletea  und  Mutter  grolle  nnd  frenkn    Wi>  novh  nicht  vertreten,  weiden  gut  ein* 
gerobrte  Vertreter  geeuebt. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII,  1. 

laidaffarut  in-  und  e>uil4ndl>wfin.r  RshMn,  alt.  | 


ffe  Wilhelm  Beck  &  Söhne 

*a>  k  n.  k  Hoflieferanten 

Pillalan:  villi  LiatelaMa  Nr.  I  UIICU  |  «rslxa,  Pa-ali  BaalUbln 

Ccraowllz.  Kraaa  Zentral«.              TllLH         >Udr  Niederlage. 

.  *f**»*t  *  riiilormen^TtilforiMiiorteo,  folge 

dEm? '  Herren.GarJtBrob«.  SportkleUler. 

Walowatletc  PrelelUte  eemt  Zahlnurebediaraiiae  franka.  147 


Österreichische  Schuckert  -  Werke 

Wien,  XX  2  Engerthstraße  150. 


IM 


Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  •  •  « 

Schaltapparate 
Meßinstrumente.  •  •  «  • 


•  Elektromotoren  • 

Zähler 

•  «  Bogenlampen.  •  • 


Wiener  Installationsbureau:  v  MariahiiferatraBa  Nr.  7. 


I.  Wr.  behiirtll.  aut.  Vorbereituugskurae  ffa  die  Prilfuuk;  a.us  der 

Staatsrecbnnngs-Wissenschaft 

Wien,    VIII.    Korhgaaae    Ü7     (•  Mlnutea  Tun  der  UniveralUl). 

liulwt :  K.  k.  Becinuugi  ulflil.l  R  Snnkafi. 
KuraJauer :  i  Mnoale.  llonurar;  vre  Monat  II  Kreaee. 

Tae«i  and  AhaeiUrnrM.  (Eintritt  kann  jrdrridl  rrfalrag.) 
An  Auawurtiie  talUttadli;  krl«flir*er  rnterrlcSi  i keine  biet.  Anleitung i 
Naeli  AhaoUtarwag  dar  Karte  uad  Ablatfnun  der  ^rafsnei  drtaltivp  Aaitellunx 
aa  arelreben. 


Saison-  

=  Delikatessen 

Koni  roaa.  Kaviar,  >>.-  Kg.  Uuia  .  K  7.03 
H.etireulade.  Manoa  a  la  tartara, 

l*"«'aa   4  tu 

Uellk  Keltheriate  in  Zwiebalaacf- 

•aue.,  Fuatht   I.K, 

Kalarrheriaice   In  GrwUruauea. 

PoetfaA  ].m 

rlltmarrkkerlnga  in  Mavonualaa, 

roatrna  US 

Uttteekerlnit«,  mariniert    ruatrau  ,  6.— 
.  la  Oalae        ,      .  t._ 

ab  Altona  Beeren  Nachnahme 

E.  H.  Schulz.  Altona-Hambunj  7. 

(legrOudot  lH6t.         Knndenjahl  to.eaa. 


Garantiert  echte,  slowa- 
kische 

Slivowilz  und 


ii 


otTtrUrt 

ANTON  HOLl B 

Ki-f-utiereineiitzer 

Hraöovioe  bei  Vag-  Brod. 


Die  Blech-  und  Bleiwaaren-Fabrik 

G.  WINIWARTER 

Wien,  I.,  Getreidemnrkt  8 

liefert  Blairehre.  Ulalklecke.  Suaalal.  Blrinlemken.  Ziakblara«,  allaOanungen 
Tarilakt«  Bleeke,  uwia  verilukte  Wellraaleek«,  vertinkUn  Prahl,  Srkwar« 
aad  WalaaMarka.  dtverae  Kleihaaarea  an  bililailea  Prei.en 
Ueferaat  varachladaaer  Oatarr.-ungar.  Kiaeabaha.Vuwaltaa|;aa.         _ ~ 


17sillbrinlerniigM-ICtnbli«iiienient 

WILHELM  SKARDA 


K.  11  ml  k. 


Ilul'liet'eraot. 


I  .  Klrnlnrr>lra6e  Nr  3T,  WIEN,  IV.  ravarilenairaar  Nr.  ZV 
I  leieri  >«rrrUll|iat  (enarble  I  uiferneu  aad  Zlvilklrider.  Miaire  Prelwr. 

Xaklnnirfterleichlerunefn,  I'ratiiekle  Gratia.  \*h 


rllr  den  lnaeratcntpil  n-rantwortllcb  Annonrcu.Kxiifditittii  M.  Pozaoii)!,  Witn,  IX.  Hörlicns«' 


rJicentham,  lleiaui«ei  e  unJ  Verlag  i't  l'lub 
oatarr.  Klaeiibalis-Beaiiiteii. 


Kar  dia  Radaktioi)  verantwortlich 
Dr.  Fratu  HiUcaar. 


Urock  vou  H.  Seiaa  a  Co. 
Wien,  V.  Beaük.  äuausnii«aaatt  Nr.  18. 


Goo<j 


Österreichische 

Eisenbahn -Zeitung, 


Hedaktion  und  Administration : 

WIKK,  I.  KM'h«nS»rhirkM«  II 
Tvlepboe  Nr.  U&. 
IwrkasMB- Konto  «Ur  Ailoilttt-. 
ttratios  i  Kr.  ftWs.-j.44 

MMfi-KneUi  4««  CUh; 
Kr.  N&0.cf>H 
Mo  i  triff«  ward«!  tiuta  rittn  vom  R«- 
ii*ktl^ti**Ki>tn)t»«  )f«tif*««ut«D  Tarif« 

honoriert. 
MniOfkript*    «-T<i-n    nlrbt  aerfikk» 
B~t»JK. 


ORGAN 

Im 

Clttb  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  SO.  jedes  Monates. 


W.  I 

Ii  (Ulf  rrrlik  I nttra: 

QanijJl.r,«-  K  III     H.lr.j  .lirig   K  I 

Kur  0.i.   >   Knill 

GaoiJ  .l.lm  Mk  IJ.  ILlrjj.l.n«  Mk  6 
Im  äliricrn  Ib.UimI  : 

Gan7.ml.rf.:  Kr  20.  il»H 'Ul.ru  »"'.  10. 
BmiMWIiJI«  f>ir  dm  BaddHaMi 
S|.irll,«r.  4  Srharirü  15  Wir». 

Elnzri^r  Syrern:  »  Hf-Iltr. 
(Main  bklmniMi 


3. 


Wien,  den  20.  Jänner  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Schiff  &  Co,,  Schwechat  Bogenlichtkohlen 


Telephon  Nr.  8725  und  8786. 

Kohlenstüte  ik32£' 

Spezialität:  Flanunkohlen  (Effektkohlen). 


für  Gleich-  u.  Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuumlampen. 

M  '"t<  Qualität,    V  fm  Vaknamla»p.o. 


Lie 


i  &*rotlicb*r  inländtHcher  Eiftenbatmtn 
der  bedeutendsten  des  Auslandt-a.  m 


M*tka  |!  Mf  Ikuiyvi  Bn>nnd»ti*>r, 
I    fi.nVktkoeI.fa;  rot  n&J  aulcbwviA. 

Allet  *•  xete  Qualitäten  bei  bUlifiitm  PrtlMB. 

rr*>i«liit*ti  und  Mailar  «rrktu  und  fruiki>.  Wo  m^jh  mlctoi  v«rtr*t*u,  w«nl*n  gut  e>fn- 
irefutirt«  Vcrtr*l*r  K«echt. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII, 1. 


Sigfl  in  Wr-Menstadt 


Jad.r  GtOaaa  ml«  YaotUi 


tnabaaondara  Clrcola!!.».  WaaaafWnraoJraaial  l 
 TrarjmmlQD.c.  BchTlaHMgan  ata. 


ii,  Ii«rstrk».i.U  fadar  Am. 
ST«««  Blraoala  a  Laa.l 


Hölzerne 


Eisenbahnschwellen 


jad.r  Typ.  I 

Sigmund  Siebenschein,  Wien, 

Taltpian  1S.IM         XX  Bonobk«(un  4.  • 


Schiessl  &  Co.,  Wim  VI.  == 


Stahl-  und  Werkzeug-Lager 

==  Allcinrwkanf  ron  = 

Martinstahl-Faconguß 


der 


Alpinen  Montangesellschaft. 

Magnolia-  Lagermetall. 


K.  k.  prlv.  Brate  Florida-  0  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nesseiiyi,  Mn-ki 


14. 


■   •  « 

GUatarlf   Slrlairüf rflirn  l»r  Wtaaar-,   Abort-  lud 
RanlamMUr  m  all»  Forma  uad  DlaMaaloaaa. 
l'tamlU-ZI«(rl  and  Nlrtal  far  »II«  l-aucrungiaolastn. 
■•uik-   and    Klinkrri.lall.il  m 

n,  Trottotra,  Stallaafaa  ata. 


Frata-raaraal  »4  DtariiM.titr  a«f  Wiawk  irrall.  nnd  rrftak*  »»« 


Zentral- Verkaufs- Bure  au 

Am 

Uerbandes  österr. 
Porti  and -Zement- 
=  Tabrikcn  = 

Wien,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  <  »sterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  Ubertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zement-Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  gröUten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
test  zu  decken. 


Tricsrwnin-Adr«««« 


J 
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ATENTE 


P 

■  allor  Liiudcr  erwirkt  Ingenieur  »M 

M.  GELBHAUS  beeideter  PiteDUmlt 
Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamt«). 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  BL|l  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparate,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  rmaehntter,  elektrische  Statlois- 
Deeknagaalgnale  und  Bahnwlehter-LKatewerke  für  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batteriea  nnd  Leltuiranaterlale, 
Waaftermeaaer  eigeneu  Patente*  filr  eUdtiacae  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einriebtnngen  werden 
prompt  anagetübrt  nnd  Voranschläge  koitenfrel  ausgearbeitet. 


3t 


O  &  K. 


Feldbahnen 


Gleise,  Locomotlven. 
Schienen,  Drohaohelbon, 
Welohen,  Klelnetaenzeuge, 
Kippwagen,  oto.  eto. 

Zu  Kauf.  Zu  niiotho. 

Orenstein  «V  Koppel 

Wien  I.         Lemberg         Prag  II. 


Osten.  UNION  Elektrizitäts-Gesellschaft 

Wien.  VI.  GumpendorferatraSa  6.  —  Fabrik  In  Wlen-Stadlau. 
Elektrische  Beleuchtungs-  u.  Kraftübertragungs-Anlagen 

k^k^KMalob-  »<1  Dnteinw  rar  Bild««.  Fabrik  <«.  Marin«  und  U»i<l«lrlicb»U. 
hiekiruaolnres  aod  «lektrieek«  Elarirbtancea  flr 

Bahnen.  Fabriken,  Bergwerke,  Brauereien  etc. 
Elektrische  StraOen-.  Voll-  und  Grubenbahnen  SP***.  -T  r»? 

Auakuuft  umd  KuMie-eeafcefclaVfl*  derch  die  Direktion!  in  Wien. 


AMT.  SEICHE 

Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken! 


Gegründet 
1881. 


Aussig  a.  Elbe. 


Gegründet 
1881 


Cnn-eiolit^ton  •  W'aeg»«-,  I/nkomotlv-,  Kutsrhenlacke,  hauch- 1 
OptUldllldlClI.  freie  Uebereugalaeke.  Kopad-  und  Bernstein- 1 
larke,  harttrncknende  Siialarke,  Japan  ,  Aanlialt-  unii  Klvnlncke, I 
Kmeillarkfarben,    Spezial  *  Dainpfylaaureu    für  MiKirlle,  Kiientelle, 
Dampf-  und  llilfanuurhinL-n  etc..  etc.    Alle  Sorten  öl-  nnd  Spiritu«- 
lucke  für  jeden  Induatriebedarf.  Sperlal-Roatechuu-  und  Dekoratioas- 
faruen. 

Lieferant  mehrerer  Bahnd«eCllonen  und  det  k.  k.  Staatsbeamten- 1 
Verbandes. 


Die  concoss.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

H.W  ADLER  &  C- 


Tele, he a  m» 
<i««rtadrllM» 

Wien,  X.  linllii  iiliorprisse  34  und  30  (eigene  Gebinde) 

liefert  billig»!  ■«  eoliaoelae  Aatrtllmiatf : 
Elektrlaohe  Telegraphen  I  *«•«  »erteeeerle 

tlr  alle  Zweck«. 

BLITZ-ABLEITER 
nach  dea  b*wlbrtc«Uci  rtyttenieB. 

Elektrische  Beleuchtu.igi-  u.  KriftObertragungtanlagen 
SlEUloh»  Bil«aoliliiog»tor]iar  as4  MalerUlies. 
Alle  aonaUrea  «leku-laehea  Apparate. 


Lautapreoh-  Mikrophon». 


ItlMitricrU  a^aatal  f'rWaaaMra'Mi'*  ffratlM  und  /mnkn, 
MeaerlaxaS:  I.  rH«drieliet*aB«  «  (Verlkngeete  Oporauait«), 

T«i«ij>laou  83T5   II.  Prat«retr»0«  *•  (atohii  Jm  Ctrltb«4lar) 

Tülepboa  ll.TIJ, 


liorliprim*  KefrreaiTR. 


Vlel'aeh  prka«ll«rl. 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Faohs.  M0 

 —  Technisches  Bureau  ■ 


IüEBiiieor  Alfred  Hamborner, 

Wien,  VII.  MIebeaaleraa;.  1 


Internationale  Transporte. 


Speditionen  aller  Art. 


fi  rU..  - 1 
Barke. 


Jos.  J.  Leinkauf 


Filialen: 

r-  m  Krakau, 
Lemberg;.  = 
-  Klenlelaa, 
Ctera«wits.  sa 
■  l'oatarrl. 


Filialen 

aerlla. 
Parle 

ÄTäT 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 

Abteilung  für  Überaledlungen 
mitte la  veraohlleßbarer  Patentmöbelwagen. 

aamilUrutM,  ailtfinkrui,«  w  «»i  rkinuii[.ii. 

V.rtrelaax  d«r  alleibocnet  beetuiawa  ntuileoaae  Traaaportiaeallachaft 
la  St.  Peteraearf 

IM 

Aoeiiluraa  auf  M>  nialKl»  Pulmo   —  — 


Dimpf.cliiflitirt  aar  dem  Sdiaaxceii  Meer«. 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


„System  Doae' 


sag 


ellg«a>e!ii  bei  dea  k.  k.  8lutobahn*n  »in- 
B/erabrt,  eraeog-t  und  llef«rt  In  a«kaant 
eolider  Aeefabroag 

Karl  Herrmann.  Pilsen. 


„Austria"  Reis-Creme 


mit  äenatemarka  .,TI»-*r"  tat 
du  preiewerttaie,  aaarkafleate, 
Irlrhteal  Terdaultrbe 
Vilm  1  Ita  M  e^li  1  aiaUleoen  OtitacfiMn   flle   Kinder  amd 

'  1"  1,<    JUCIII.   Kraake  von    ■aaeaBlabarraa  Wert«. 
Zu  Uabeo  in  Pab«ten  k  t«,  H  «ad  <  v  Ueller  la  allen  b*ee*r>a  ((«chaftea, 
woMlbet  aaoh  Keobbllehel  gtalie  eebkllllch 

„Austria"  Reiswerke  Actien-Gesellschaft,  Aussig. 
iieo«ru.     -  -         V.  Aaallacer,  Wien,  XV..  Meeaahaaiaer- 

alraBe  SO  Tel<|.boa  Mr.  Mia.  t<i» 


Felix  Blaiioek 

Wien,  V.  StranBenKasse  17 
Fabrik  für  Eisenbahnaasrüstnngs-Gegenstäade 

Feaerfeate  Kaaaen,  BUIettenkaatea,  Plonblenaogea,  Ueeonpter- 
iaaa;en,  Oberbanwerkzenre  etc.  ssi 

Lieferant  der  k.  k.  Outen.  Staatabahnen,  der  meiaten  fisterr.  Priratbabneu 
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Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£  3.  Wien,  den  20.  Jänner  1904.  XXVII.  Jahrgang. 

INHALT:  ClnbTeraammlniig.  Zur  Reform  der  Personen-  and  Postbefürderung.  Van  Radoll  Or«f  Caeruin.  Dm  Bisen  als  Material  fdr  die 
Eisenbahn.  Vortrag  von  Hngo  K  oeitler.  (»sterreichüicbe  EiseBlabustatiatik  für  das  Jahr  1902.  11  onata- Chronik,  Peaem- 
ber  1»06.  —  Technische  Rundschau:  Nene«  Wamungssigoal  fnr  Ni»eaultberg*nge.  Elektrisch  angetriebene  Schiebe- 
bahnen.  Vorrichtung  aar  VerhBtnng  von  Entgleisungen  b«i  balbgeSffn«ter  Weiche.  —  Chrouik:  Eisenbahn-Ball.  Oer  Hofaug 
des  Kaiser«  von  Rußland.  Der  neue  Rjngierbabnhof  Nürnberg  •■•  Literatur:  Österreichisches  Conrebuch.  Die  Wage-  Neueste 
Erfindungen  nod  Erfahrungen.  —  Ol  nbnachrieb  t  e  n:  Beriebt  Ober  die  Sykeaterfeier  de«  Clnb  am  99.  Dexember  1903 
Berieht  Ob«  die  Clubrersammlung  am  5.  Jänner  1901. 


Clubversammlung:  Dienstag,  den  26.  JUnner 
1904,  V«7  Uhr  abends  Vortrag  des  Herrn  Kurl  Spitzer, 
Ober -Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinauds- 
Nordbahn,  über:  „Motorteajim  Jür  Lokal-  und  Ilnupibahtun". 
(Mit  Lichtbildern). 

Nach  Schiaß  des  Vortrage*  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clnblokale. 


Zur  Reform  der  Personen-  und  Postueför- 
derung. 

Von  Rudolf  «raf  ('zernln. 

Die  Nummer  16  der  „Österreichischen  Eisenbahn- 
Zeitung"  vom  1.  Juni  1903  enthält  aus  der  Feder  des 
Ober-Ingenieurs  Herrn  Karl  Spitzer  eiueu  beachtens- 
werte!! Artikel,  welcher  eine  Reform  der  gegenwärtig  auf 
den  Eisenbahnen  üblichen  Beförderung  von  Personen  und 
damit  in  engem  Zusammenhange  auch  eine  Umgestaltung 
der  heutigen  Bahnposten  zum  Gegenstande  hat.  Die  von 
der  Redaktion  in  Aussicht  genommene  Diskussion  über 
die  berührte,  zweifellos  aktuelle  Frage  wurde  in  Nummer  19 
derselben  Zeitschrift  durch  Herrn  Wilhelm  11  offmann, 
Oberrevidenten  der  k.  k.  Staatsbahnen,  im  Sinne  der 
Ablehnung  obiger  Reformvorschläge  eingeleitet.  Es  sei 
nun  auch  mir  gestattet,  durch  eine  weitere  Erörterung 
des  Gegenstandes  gessen  fachmännische  Würdigung  vor- 
bereiten zu  helfen. 

Herr  Ober-Ingenieur  Spi tz er  gelangt  auf  Grund 
gepflogener  Beobachtung,  Berechnung  und  Überlegung  zu 
dem  Schlüsse,  daß  die  Beibehaltung  der  heutigen  , Per- 
sonenzug«* im  Fernverkehrc  weder  volkswirtschaftlich, 
noch  betriebsiikonoratsch  mehr  zu  rechtfertigen  sei,  daß 
diese  Beförderuugsweise  vielmehr  sich  als  ein  verkehrs- 
technischer Anachronismus  darstelle.  Ohne  mit  statistischem 
Material  gerade  den  Beweis  dafür  erbringen  zu  können, 
geht  er  von  der  durch  die  Erfahrung  bestätigten  Annahme 


aus,  daß  bloß  ein  äußeret  geringer  Prozentsatz  aller  den 
Personenzug  benutzenden  Passagiere  sich  aus  Fernreisenden 
zusammensetze,  dieser  Zug  seiner  relativen  Wohlfeilheit 
nnd  seines  häufigen  Anhalten»  wegen  heute  in  überwie- 
gendem Maße  hingegen  dem  Lokalverkehr  diene.   Es  sei 
daher  unnötig  und  unwirtschaftlich,  denselben  in  seiner 
gegenwärtigen  Gestalt  über  lange  Strecken  durchzuführen. 
Dem  Fernverkehr  grundsätzlich  angepaßt,  von  den  stets 
wachsenden  Anforderungen  des  lokalen  Zwischenverkehres 
in  hohem  Grade  abhängig,  den  Aufgaben  der  Postbeför- 
dernng  dienend  und  zum  Überfluß  noch  mit  dem  Trans- 
port von  Eilgütern  und  lebender  Fracht  belastet,  habe 
sich  nämlich  der  heutige  Personenzug  auf  HauptHuieu  zu 
einem  langen,  schweren  Zuge  herausgebildet,  welcher 
nicht  selten  mit  zwei  Lokomotiven  oder  in  zwei  Teilen 
befördert  werden  müsse,  dessen  Fahrbetriebsmittel  von 
jenen,  welche  in  Schnellzügen  laufen,  im  allgemeinen  nicht 
abweichen,  der  viel  Begleitungspersonal  benötige  und  der, 
um  ungeachtet  der  zahlreichen  Aufenthalte  noch  eine 
halbwegs  befriedigende  Reisegeschwindigkeit  zu  bieten, 
zwischen   deu   Haltepunkten  möglichst  rasch  gefahren 
werden  müsse.  Während  nun  der  weitaus  überwiegende 
Teil  aller  Fernreisenden  deu  selten  haltenden  Schnellzug 
benütze  und  für  den  Gewinn  an  Zeit  uud  Bequemlichkeit 
gern  das  Opfer  des  erhöhten  Fahrpreises  bringe,  werde 
ein  geringer  Bruchteil,  bestehend  aus  Reisenden  der 
mittellosen  Klassen  und  solchen,  denen  es  um  einen  Zeit- 
verlust, nicht  zu  tun  sei,  um  ein  Geiiuges  wohlfeiler  und 
bedeutend  langsamer  im  Personenzuge  befördert,  welcher 
im  übrigen  die  oben  berührten  Funktionen  zu  erfüllen 
habe,  dabei  aber,  wie  der  Verfasser  nachweist,  dem  Be- 
triebe durchschnittlich  um  20  —  23%  höhere  Kosten  ver- 
ursache Bis  der  Schnellzug.  Diese  überraschend  scheinende 
Tatsache,  die  mit  der  Tariferstellung  im  direkten  Wider- 
spruche steht,  erklärt  sich  aus  den  infolge  häufigen  All- 
haltens und  Anfahrens  trotz  <rering«rer  Fähiges  .hwin- 
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digkeit  gesteigerten  Zugfördeiungskosten,  der  weitgehenden 
Abnützung  des  Materialea  nnd  den  hohen  Personalkosten. 
Der  aus  diesen  Umständen  gezogenen  Schlußfolgerung, 
daß  für  den  Fernverkehr  nur  mehr  selten  haltende 
Schnellzüge,  ftlr  die  Speisung  derselben  sowie  für  den 
L  o  k  a  I  v  e  r  k  e  h  r  sogenannte  Verteilung»-  und  Lokalzöge 
herangezogen  werden  sollten,  kann  ich.  nachdem  sie  durch 
Argumente  volkswirtschaftlicher  Natur  noch  unterstützt 
wird,  nur  beipflichten. 

Im  wirtschaftlichen  Leben  spielt  zweifellos  die  Zeit 
eine  hervorragende  Rolle.  Nur  der  weiten  Kreisen  unseres 
Publikums  noch  mangelnden  Intensität  wirtschaftlichen 
Empfindens  scheint  sie  keines  Wertansatzes  zu  bedürfen. 
Sechs  Stunden  überflüssigerweise  im  Eisenbahnwagen  zu- 
gebrachter Zeit  repräsentieren  ebensoviel«  Stunden  ver- 
lorenen Arbeitsverdienstes.  Im  kommerziellen  Leben  ba- 
lanziert  Gewinn  und  Verlust  häufig  auf  der  Schneide  von 
Minuten.  Ist  schließlich  die  Ermüdung  der  Reise,  eine 
schlaflos  dnrchfabrene  Nacht  nicht  ebenfalls  als  ein  Ver- 
lust an  Arbeitskraft  zu  betrachten  V  Wenn  auch  nicht 
ziffermäßig  nachzuweisen,  so  kann  dennoch  zuversicht- 
lich behauptet  werden,  daß  die  aus  unnötig  langen 
Transportfristen  resultierenden,  inkommensurablen  Verlust- 
snmmen  das  Mehr  des  Fahrpreiszuschlages  für  die  Be- 
nutzung rascherer  Züge  weitaus  aufwiegen.  Im  Güter- 
umtausch der  Gegenwart  bedeutet  Beförderung  eine  Form 
der  Produktion.  Widersinnig,  weil  unwirtschaftlich,  ist  es 
nun,  eine  gegebene  Leistung,  wie  z.  B.  die  Beförderung 
eines  Reisenden  von  Wien  nach  Prag,  in  12  Stunden  zu 
bewirken,  wenn  dieselbe  Leistung  relativ  wohlfeiler,  daher 
besser,  in  dem  halben  Zeiträume  vollführt  werden  kann. 
Widersinniger  wird  es  aber,  wenn  der  relative  Vorteil 
sich  gar  als  ein  absoluter  Gewinn  darstellt.  Dies  ist  auf 
Seit«  der  Eisenbahn  in  Bezug  auf  die  faktischen  Beför- 
derungskosten, welche  bei  dem  Schnellzuge  niedriger  sind 
als  bei  dem  Personenzuge,  dann  aber  auch  mit  Rücksicht 
auf  den  Wert  der  Zeit  für  die  Erstellung  eines  gedrängten 
Fahrplanes  und  für  die  Herabminderung  der  mit  der 
Dienstdauer  steigenden  Personalkosteti  heute  offenbar 
schon  der  Fall.  Das  reisende  Publikum  an  diesem  Ge- 
winne mit  partizipieren  zu  lassen,  muß  Aufgabe  einer 
weitblickenden  Verkehrspolitik  sein. 

Iliemit  komme  ich  auf  die  Wiederlegung  eines  vom 
Herrn  Oberrevidenten  Ho  ff  mann  erhobenen  Einwände» : 
Die  Auflassung  der  Personenzüge  für  den  Fernverkehr 
würde  eine  empfindliche  finanzielle  Benachteiligung  der 
mittellosen  Klassen  bedeuten.  Wenn  nun  auch  ans  be- 
triebsfinanzielleu  oder  sagen  wir  fiskalischen  Rücksichten 
für  den  Beginn  der  angeregten  Reform  auf  eine  Herab- 
setzung der  bei  den  Fernzügen  anzuwendenden  Schnell- 
zugsf ahrpreise  auf  das  Niveau  der  heutigen  Personenzugs- 
tarife  nicht  zu  rechnen  sein  dürfte,  so  bliebe  dann  dein 
geringen  Prozentsätze  von  Fernreisenden,  welche  gegen- 
wärtig den  Personenzug  zu  benutzen  pflegen,  die  Alter- 
native, entweder  genauer,  vielmehr  korrekter  zu  rechnen, 
oder  zur  Erreichung  ihres  Reisezieles  die  in  den  Fahrplan 


aufzunehmenden  Omnibuszüge  zu  benutzen,  wobei  sie 
!  gegenüber  dem    heutigen  Zustande  nur  den  Nachteil 
'  vermehrten  Umsteigens  in  den  Kauf  zu  nehmen  hätten, 
i  Den  Femzügen  alle  diese,  unbemittelten  oder  am  unrechten 
Orte  sparenden  Reisenden  zuzuführen,  wird  eine  einsich- 
tige Eisenbahnverwaltung  sich  dann  sehr  bald  zur  Eli- 
;  minierung  des  Schnellzugszuschlages  bei  den  Fernzügen 
entschließen,  in  der  Erwägung,  daß  es  keineswegs  rationell 
genannt,  werden  kann,  für  eine  mit  geringeren  Selbst- 
kosten erzielbare  Leistung  ein  höheres  Entgelt  zu  bean- 
spruchen, speziell  beim  Fernzuge  für  das  Nichtanhalten 
in  der  Mehrzahl  der  Stationen  sich  eine  besondere  Prämie 
entrichten  zu  lassen,  während  doch  umgekehrt  gerade 
das  häufige  Anhalten  Kosten  verursacht  und  die  Ein- 
haltung des  Fahrplanes  betriebstechnisch  erschwert.  Der 
Anspruch  auf  eine  besondei-e  Vergütung  wäre  nicht  mehr 
j  aus  einer  im  beiderseitigen  Interesse  gelegenen  Abkürzung 
j  der  Reisedauer,  sondern  nur  ans  einem  besonders  hohen 
!  Maße  dargebotener  Bequemlichkeit  abzuleiten,  somit  auf 
Expreß-  oder  Luxuszüge  zu  beschränken. 

Die  selbstverständliche  Forderung,  daß  die  neuen 
Fernzüge  ausnahmslos  die    dritte  Wagenklasse  führen 
müßten,  würde  umso  leichter  zu  erfüllen  sein,   als  der 
Einlegung  einer  ausreichenden  Zahl  solcher  Züge  in  den 
Fahrplan,   um  sie  eine  zweckmäßige  Belastungsgrenze 
1  nicht  überschreiten  zu  lassen,  nicht  mehr  die  gegenwär- 
tigen Hindernisse  im  Wege  stünden.  Der  heutige  Schnell- 
zngsverkehr  pflegt  neben  den  gewöhnlichen  Personenzügen 
|  nicht  als  das  normale,  sondern  mehr  oder  weniger  als  ein 
1  bevorzugtes  Transportmittel  für  den  Fernverkehr  ange- 
sehen und  durch  die  Konkurrenz  der  letzteren  in  seiner 
Ausgestaltung  behindert  zu  werden.  Eine  andere  Frage 
ist  es,  ob  bei  den  regelmäßigen  Fernzügen  im  Interesse 
der  Betriebsökonom io  nicht  die  Teilung  der  Passagiere  in 
'  zwei  Wagenklassen  für  ausreichend  befunden  und  die 
erste  oder,  wie  auf  mehreren  großen  englischen  Bahnen, 
I  die  zweite  Klasse  eliminiert  werden  sollte.   Die  erste 
Klasse  wäre  in  jenem  Falle  nur  bei  gewissen  interuatio- 
!  naleit  Zügen  beizubehalten,  bezw.  wäre  durch  die  auf 
allen  Hauptlinieu  einzuführenden  Expreß-  oder  Luxnszüge 
|  für  dieselbe  ein  Ersatz  zu  schatten.   Alle  Omnibus-  und 
I  Lokalziige  hätten  unbedingt  nur  zwei  Klassen  zu  führen. 

Ein  weiterer  Einwand,  daß  die  neuen  Fernzüge  in- 
I  folge  Fortfallens  der  Personenzüge  allzusehr  in  Anspruch 
|  genommen  würden,  daß  an  ihren  Haltepunkten  längere 
Aufenthalte  behufs  Aufnahme  der  Reisenden  von  den  Ver- 
I  teilungszflgen  und  etwaiger  Verschiebungen  unvermeidlich 
<  wären,  und  daß  dadurch  die  Regelmäßigkeit  des  Zug- 
!  Verkehres  leiden  müßte,  kann  nicht  als  stichhältig  gelten. 
Gerade  die  heutigen  Schnellzüge  werden  infolge  der  Not- 
wendigkeit,   sie,  ihrem   eigentlichen   Charakter  wider- 
sprechend, selbst  in  unbedeutenden  Stationen  halten  zu 
lassen,  in  einem  ihre  Pünktlichkeit  empfindlich  schädi- 
genden  Maß«  in   Anspruch  genommen.   Bei  deu  neuen 
Fernzügen  hingegen  wäre  ein  Anhalt en  bloß  in  Knoten- 
punkten und  größeren  Stationen  in  Aussicht  zu  nehmen 
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und  jede  dazwischen  liegende  Strecke  bis  zur  Länge  von 
etwa  lüO  km  durch  überall  haltende  Omnibnszüge  zu  be- 
dienen, welche  in  ihrer  Eigenschaft  als  Vor-,  bezw.  Nach- 
trains an  ihren  End-  und  Anfangspunkten  die  Abgabe, 
bezw.  Aufnahme  der  Fernreisenden  an  die  Fernzüge  und  von 
denselben  zu  vermitteln  hätten.  Daß  hiezu  ein  längerer 
Zeitraum  erforderlich  sein  sollte,  als  die  Aufenthalte  der 
Schnellzüge  in  diesen  Stationen  heute  ohnehin  betragen, 
muß  entschieden  in  Abrede  gestellt  werden,  nicht  minder 
daß,  Ausnahmefalle  abgerechnet,  Verschiebungen  von  den 
Verteilungszagen  an  die  Fernzüge  vorgenommen  zu  werden 
brauchten. 

Wenn  der  Personenzug  in  seiner  heutigen  Gestalt 
ein  unabweislicbes  Bedürfnis  „für  einzelne  Strecken"  sowie 
infolge  seiner  günstigen  Zeitlage  auch  für  so  manche 
Nachtreisen  darstellen  soll,  so  würde  er  in  seüier  Funk- 
tion als  Lokalzug  durch  die  kleineu,  vielleicht  etwas 
weniger  bequemen,  dafür  aber  häufiger  verkehrenden  Ver- 
teilungszüge reichlich  ersetzt  werden.  Was  die  Nachtreisen 
betrifft,  so  wäre  es  Aufgabe  des  Fahrplanes,  dafür  zu 
sorgen,  daß  in  der  Relation  zwischeu  zwei  Hauptstädten 
infolge  zweckwidriger  Abkürzung  der  Fahrzeit  nicht  etwa 
höchst  ungünstige  Abfahrt*-  und  Ankunftszeiten  resultieren 
oder  infolge  starren  Beharrens  am  Grundsätze  des  Nicht- 
anhaltens der  Fernzüge  in  kleineren  Stationen  eine  Reihe 
ganz  und  gar  unrentabler  Verteil uugszüge  während  der 
Nachtstunden  eingeleitet  werden  müssen.  Wenn  mit  der 
vorgeschlagenen  Reform  ein  neuer  Grundsatz  in  den 
Eisenbahnbetrieb  aufgenommen  werden  soll,  so  wird  dessen  i 
praktische  Anwendung  doch  mancherlei  Anpassung  an  die  . 
konkreten  Verhältnisse  erheischen.  Widersinnig  wie  es 
wäre  beispielsweise  die  Fahrt  zwischen  Wien  und  Salz- 
burg in  die  Zeit  zwischen  Mitternacht  und  6  Uhr  morgens 
zu  verlegen  und  daneben  die  Strecke  mit  einem  Dutzend 
unbenutzter  Omnibuazlige  zn  besetzen,  wäre  auch  die 
Scheidung  des  Fein-  vom  Nahverkehre  auf  solchen  Linien, 
welche  nicht  bereits  eine  gewisse,  hiezu  unerläßliche  Ver- 
kehrsdichte aufzuweisen  haben. 

Aber  die  heutigen  Fernpersonenzüge  haben  noch 
andere  wichtige  Aufgaben  zu  erfüllen.  Nicht  allein,  daß 
sie  zum  großen  Teile  der  Beförderung  von  Eilgütern  und 
lebender  sowie  leicht  verderblicher  Fracht  dienen,  kon-  ; 
zentriert  sich  in  ihnen  hauptsächlich  der  Post- Manipula- 
tionsdienst, zu  dessen  Vermittlung  die  Eisenbahnen  kon- 
zessionsgemäß verpflichtet  sind.  Diese  Verpflichtung  bildet 
ein  schweres  Gravamen  für  den  Betrieb,  dessen  Regel- 
mäßigkeit unter  den  unvermeidlichen  Fluktuationen  in 
der  Intensität  der  Postbeförderung  mehr  als  erwünscht 
zu  leiden  hat.  Schon  vermögen  die  Personenzüge  allein 
der  in  dieser  Beziehung  an  sie  gestellten  Aufgabe  nicht 
zu  genügen  und  müssen  eiueu  erheblichen  Teil  derPost- 
befürderung  einerseits  au  gewisse  Schnellzüge,  andererseits 
an  die  Gütereilznge  abgeben.  Der  Postdienst  bildet  aber 
auch  eine  der  wichtigsten  Funktionen  des  Verkehrs-  und 
Wirtschaftslebens  der  Gegenwart.  Ihn  rücksichtlich  der 
ßahtiposten  nach  Tunlichkeil  zu  vei  vollkoramueu,  ist  nicht  | 


,  minder  ein  vitales  Interesse  der  Gesamtheit,  wie  der 
.  Verkehrsanstalten  selbst,  insofere  den  letzteren  durch  die 
'.  Reform  eine  wohltätige  Entlastung  zuteil  wird.  Eine 
!  solche  wäre  durch  die  grundsätzliche  Trennung  der  Per- 
soneu-  von  der  Postbeförderung  zu  erreichen.  Ähnliche 
Unzukömmlichkeiten,  wie  sie  sich  aus  der  Verquickung 
des  Personen-  und  Güterdienstes  in  gemischten  Zügen  er- 
gehen, hat  anch  die  gleichzeitige  Beförderung  der  Post, 
namentlich  der  Paketpost,  mit  den  Reisenden  im  Gefolge. 
Der  Gedanke,  die  Post  eigenen  Zügen  zuzuweisen,  ist 
wiederholt  angeregt  und  zum  Teil,  so  auf  der  franzö- 
sischen Nordbahn,  auch  schon  realisiert  worden.  Selbst- 
verständlich kann  dies  mit  Erfolg  auch  nur  anf  Linien 
geschehen,  deren  Personen-  wie  Postfrequenz  eine  solche 
Trennung  gestattet.  Nachdem  selbst  bei  der  größten  In- 
tensität des  Post  Verkehres  durch  denselben  allein  die 
Leistungsfähigkeit  der  Zugsmaschine  keineswegs  erschöpft 
wäre,  würden  die  Postzüge  gleichzeitig  auch  zur  Beför- 
deimng  jener  Eil-  und  dringenden  Frachten  heranzuziehen 
sein,  welche  bisher  den  Personenzügen  zugewiesen  zu 
werden  pflegen.  Aber  auch  bei  der  Trennung  des  Post- 
vom  Personendienst  e  sollte  keine  starre  Regel  platzgreifen. 
Die  gegenwärtig  praktizierte  Beförderung  der  Brief-  und 
Zeitungspost  in  manchen  Schnellzügen  brauchte  des  bloßen 
Prinzipes  halber  in  den  künftigen  Fernzügen  in  Bezug 
auf  jene  Relationen,  in  denen  die  normierten  Aulenthalte 
es  gestatten  und  ein  möglichst  rascher  Postenlauf  sich 
zu  einem  Bedürfnis  herausgebildet  hat,  nicht  aufgelassen 
zu  werden. 

Es  dürfte  voraussichtlich  der  Eiuwand  gemacht  werden, 
daß  durch  die  vermehrte  Zab)  geleisteter  Zugskilometer, 
welche  das  empfohlene  System  dem  heutigen  Zustande 
gegenüber  aufzuweisen  haben  würde,  die  Betriebsökonomie 
nachteilig  beeinflußt  werden  müßte.  Die  Zngskilometer 
werden  allerdings  eine  Vermehrung  erfahren,  die  Betriebs- 
kosten pro  Zugskilometer  weiden  sich  im  Durchschnitte 
aber  zweifellos  günstiger  gestalten.  Es  wird  sich  vor 
allem  die  erwünschte  Gelegenheit  bieten,  in  den  kleinen, 
nnr  kurze  Strecken  durchfahrenden  Verteilungszügen  alle 
alten  Wagen,  welche  entweder  dem  Fernverkehr  nicht 
mehr  genug  Bequemlichkeit  bieten  oder  sich  nur  für  eine 
mäßige  Fahrgeschwindigkeit  eignen,  sonst  aber  noch 
betriebstüchtig  sind,  bis  zur  äußersten  Grenze  ihrer  Brauch- 
barkeit auszunützen.  Es  wird  sich  namentlich  aber  anch 
eiu  dankbares  Verwendungsgebiet  für  die  zahlreichen 
Lokomotiven  älterer  Konstruktion  ergeben,  deren  lange 
Lebensdauer  durch  die  nimmer  rnhenden  Fortschritte  der 
Eisenhahntechnik  längst  überflügelt  worden  ist,  die  für 
mäßige  Anforderungen  zwar  noch  gut  verwendbar,  keines- 
wegs jedoch  die  Leistungsfähigkeit  besitzen,  welche  der 
Betrieb  moderner  Hanotbahnzüge  fordert,  und  die  infolge- 
dessen unter  den  gegenwärtigen  Verhältnissen  entweder 
mit  einem  empfindlichen  Verlust  an  Kapital  kassiert  oder 
zum  noch  empfindlicheren  Schaden  der  Verkebrsint«  ressen 
und  des  Betriebes  im  Dieuste  weiter  beiaasen  werden 
müssen.  Aus  der  rationellen  Ausnützung  des  älteren, 
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leichten  Materials  werden  sich  namhafte  Ersparnisse  au 
Betriebskonten  einer-,  an  Zinsen  für  Investitionen  anderer- 
seits erzielen  lassen.  Nicht  zu  unterschätzen  sind  auch 
die  Ersparnisse  an  Personalkosten,  welche  bei  der  Möglich- 
keit, die  aus  wenigen  Wagen  bestehenden  Omnibuszüge 
mit  einem  Zugführer  und  einem  Kondukteur  oder  gar  nur 
mit  einem  einzigen  Zugbegleiter  zu  besetzen,  sich  hier 
auf  ein  Minimum  reduzieren  ließen,  bei  den  Fernzügen 
aber  durch  bessere  Ausnutzung  des  Personals  günstig  be- 
einflußt würden. 

Wo  die  Frequenz  sich  innerhalb  mäßiger  Grenzen 
bewegt  und  es  sich  nm  keine  zu  langen  Strecken  handelt, 
wird  es  sich  in  vielen  Fällen  vorteilhaft  erweisen,  den 
Zwischen  verkehr  mittels  Motorwagen  durchzuführen.  Dieses 
in  der  Entwicklung  begriffene  lokale  Verkehrsmittel  ge- 
währt wie  kein  noch  so  leichter  Zug  die  Möglichkeit, 
die  höchste  Betriebsökonomie  mit  dem  Verlangen  nach 
einem  dichten,  relativ  laschen  und  wohlfeilen  Lokalverkehr 
in  Einklang  zn  setzen.  Aber  auch  für  die  selbständige 
Postbefördernng  wird  ein  als  Postauibulanz  zweckmäßig 
konstruierter  Motorwagen  unter  Umstäudeii  sehr  geeignet 
sein.  Allerdings  wird  sich  bei  einem  solchen  die  Mit- 
beforderung  von  Eilgütern  auf  den  Laderaum  eines,  höchstens 
zweier  Anhänge  wagen  beschränken  müssen 

Die  grundlegende  Frage,  ub  die  Einführung  des  vor- 
geschlagenen Systems  dem  reisenden  Publikum  auch  tat- 
sächlich als  ein  Vorteil  erscheinen  würde,  kann  mit  einem 
entschiedenen  Ja  beantwortet  weiden,  insofern  als  jede 
rationelle  Ausgestaltung  des  Verkehrswesens  «las  wirt- 
schaftliche Leben  unmittelbar  tangiert.  In  letzter  Linie 
sind  es  aber  die  Verkehrsanstalten  selbst,  welche  an  einer 
derartigen  Entwicklung  partizipieren. 

Die  konkrete  Durchführung  wäre  in  der  von  Herrn 
Obei Ingenieur  Spitzer  angedeuteten  Weise  zu  denken. 
Auf  jeder  sich  hiezu  eignenden  Hauptlinie  wäre  eine  dem 
gegenwärtigen  Stande  des  Fern  Verkehres  entsprechende 
Anzahl  von  Fernzügen  mit  der  Fahrgeschwindigkeit  von 
Schnellzügen  und  wenigen  Aufenthalten  einzuführen.  Außer 
diesen  könnten  so  wie  bisher  nach  Erfordernis  zwischen 
den  Hauptzentren  des  Verkehres,  Sommerfrischen  und 
Badeorten  temporäre  Luxusziige,  im  Anslandsverkehr, 
insoweit  demselben  durch  direkte,  den  gewöhnlichen  Fern- 
zügen beizugebende  Wagen  nicht  Genüge  getan  wird, 
gewisse  internationale  Expreßzüge  beibehalten  werden. 
Für  alle  diese  Züge  erscheinen  folgende  Bedingungen 
unerläßlich:  Ausrüstung  mit  den  neuartigsten  Fahrhetriebs- 
initteln  und  Anwendung  der  bewährtesten  Errungen- 
schaften der  Eisenbahntechnik,  möglichst  hohe  Reise- 
geschwindigkeit und  große  Bequemlichkeit.  Zwischen  den 
Haltepunkten  der  Fernzüge  wären  überall  haltende  Omnibus- 
oder Verteilungszüge  in  Verkehr  zu  setzen.  Es  fiele  ihnen 
die  Aufgabe  zu.  einerseits  den  Lokalverkehr  zu  versehen, 
und  wären  sie  besonders  geeignet,  denselben  zu  fordern; 
andererseits  hätten  sie  als  Speisekanitlo  für  die  Fernzüge 
zu  dienen.  Jedem  Fernzuge  hatte  nath  seinem  nächsten 
Haltepunkte  immer  ein  Vortrain  in  entsprechendem  Intervall 


I  vorauszu fahren  und  ebenso  von  jedem  Haltepunkte  aus  ein 
Nachtrain  die  Reisenden  des  Fernzuges  den  Z Wochen- 
stationen zuzuführen.  Hauptveikehrszentren  unter  einander 
bedienende  Expreß-  oder  Luxuszüse  sowie  alle  inter- 
nationalen Züge  brauchten  derartige  lokale  Verteilungs- 
züge nicht  zu  erhalten.  Wo  ein  verhältnismäßig  geringes 
Zeitintervall  zweier  Fernzüge  und  ein  schwacher  Verkehr 
die  tunlichste  Reduktion  der  Zugsfahrten  rechtfertigte, 
müßte  der  Nachtrain  des  einen  mit  dem  Vortraiu  des 
nächstfolgenden  Fernzuges  kombiniert  werden.  Im  allge- 
j  meinen  hätte  jeder  Vortrain,  um  bei  einer  kleinen  Ver- 
.  spätung  den  nachfolgenden  Fernzug  nicht  aufzuhalten, 
i  fahrplanmäßig  eine  Viertelstunde  vor  dem  letzteren  in 
:  seiner  Endstation  einzutreffen  uud  jeder  Nachtrain  die 
Ausgangsstation  in  Blockdistanz  hinter  dem  Fernzuge  zu 
verlassen.  Die  Fahrgeschwindigkeit  dieser  Züge  könnte 
der  jetzt  bei  Personenzügen  üblichen  gleichgehalten  werden 
Da  dieselben  bei  relativer  Häufigkeit  im  allgemeinen 
leicht  sein  würden,  könnte  als  unterste  Grenze  für 
ihre  durchschnittliche  Geschwindigkeit  das  Maß  von  HO  Am 
in  der  Stunde  eingehalten,  dabei  als  äußerste  Grenze  für 
den  Zngsduichlauf  bei  denselben  eine  Strecke  von  etwa 
100  km  Länge  und  eine  Fahrtdauer  von  3  Stunden  ange- 
nommen werden 

Des  weiteten  hätte  der  Fahrplan  die  neuen  selbst- 
ständigen  Postziige  zn  enthalten,  von  denen  in  der  Regel 
einer  die  Ansgangstation   in  den  Morgenstunden  nach 
Fertigstellung  der  Tagesblätter,  ein  zweiter  am  Abende 
I  zu  verlassen  hätte.   Unter  den  Fernzügen  rangierend, 
'  müßten  diese  Züge  dennoch,  ihrer  Bestimmung  entsprechend, 
I  in  sämtlichen  Stationen  halten.  Aus  diesem  Grunde  und 
um  für  den  Ausgleich  der  vielen  unvermeidlichen  Ver- 
j  zögemngen  hei  der  Postmanipnlation  hinreichend  Spiel- 
raum zu  gewinnen,  dürften  sie  ungeachtet  ihrer  Leichtig- 
I  keit  kaum  mit  einer  höheren  Durclischnitlsgeschwindigkeit 
als  30  bis  40  Jr;>i  in  der  Stunde  befördert  werden  können. 
'  Immerhin  wäre  es  geboten,  sie  derart  auszurüsten,  daß 
!  es  keinem  Anstände  unterläge,  sie  zwischen  den  Halte- 
punkten mit  der  Geschwindigkeit  der  Schnellzüge  zu 
fahren.  —  Zur  Abwicklung  des  rein  lokalen  Personenver- 
kehrs in  der  Umgebung  größerer  Städte  und  Maiktorte 
wäre  noch  eine  entsprechende  Zahl  von  den  Fernzügen 
unabhängiger  Lokalzüge  in  den  Fahrplan  aufzunehmen. 
Hiemit  wäre  derselbe  in  Bezug  auf  den  Personen-  und 
Postverkehr  erschöpft,  und  es  erübrigte  nur  noch,  in  die 
verbleibenden  Lücken,  namentlich  innerhalb  der  Nacht- 
stunden,  Eilgüter-   und  gewöhnliche  Güterzüge  einzu- 
legen. 

Die  Bezeichnung  und  Numerierung  der  Züge  könnte 
für  jede  Strecke  am  einfachsten  in  folgender  Weise  ge- 
schehen: Fei  nzüge  werden  mit  dem  Buchstaben  F,  Expreß- 
und  Lnxuszüge  mit  dem  Buchstaben  E  bezeichnet,  und 
I  alle  werden  fortlaufend  von  1  bis  lO't  in  der  einen  Rich- 
tung nach  ungeraden,  in  der  anderen  nach  geraden  Zahlen 
numeriert.  Postzüge  erhalten  den  Buchstaben  P  und  «Ii«1 
Numerierung  von  UM  angefangen.  Voiirains  werden  i»'' 
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V  201  u.  s  w.,  Nachtraras  N  301  u.  s.  w.,  selbständige  j 
Lokalzüge  L  und,  je  nachdem  sie  die  Anfangs  ,  End-  oder 
einen  mittleren  Teil  der  Strecke  bedienen,  mit  den  Nummern  : 
401  u.  s.  w.,  501  u.  s.  w.,  601  u.  s.  w.  bezeichnet.  Ks 
bleibt  noch  für  Eilgüterzüge  die  Bezeichnung  E  6  7ol 
u.  «.  w.,  für  gewöhnliche  Güterzüge  G  801  u.  s.  w  ,  tiir 
Schotterzüge  8  901  u.  s  w.  und  für  Maschinenzüge 
M  1001  u.  s.  w. 

Unter  Anwendung  der  im  vorhergehenden  erörterten 
Grundsätze  habe  ich  versucht,  den  Fahrplan  der  Per- 
sonen- und  Postzüge  in  der  Strecke  Wien— Prag  der 
k.  k  Staatsbahnen  in  die  nene  Form  zu  bringen.  Es  soll 
hiebei  lediglich  ein  Schulbeispiel  für  die  Gestaltung  der 
vorgeschlageneu  Reform  aufgestellt  werden  Die  nähere 
Anpassuug  an  die  mir  fernstehenden  konkreten  Belrieba- 
und  Verkehrsverhältnisse  überlasse  ich  kompetenteren  Fak- 
toren . 

Das  nebenan  dargestellte  Graphikon  ist  auf  der 
Voraussetzung  des  doppelgleisigen  Betriebes  der  gauzen 
Strecke  aufgebaut  Ist  derselbe  hier  docli  binnen  kurzem 
zu  gewärtigen.  Es  wurde  ferner  in  Berücksichtigung  des 
verbesserten  Oberbaues,  der  neuesten«  eingeführten  vor- 
züglichen Fahrbetriebsmittel  und  ihrer  Ausrüstung  mit 
der  automatischen  Vakuumbremse  angenommen,  daß  die 
350  km  lange  Strecke  zwischen  Wien  und  Prag  von  den 
gewöhnlichen  Fernzügen  mit  S  Zwischenaufenthalten  in 
Sigmundsherberg  nach  zurückgelegten  89  Im,  Gmünd 
164  km,  Wesely  219  km,  Tabor  246  km,  Beneschau 
239  km  so  wie  heute  in  5  Stunden  50  Minuten  orfer  mit 
einer  Reisegeschwindigkeit  von  60  kmiSl.,  von  zwei  nenen 
in  beiden  Richtungen  mit  bloß  einmaligem  Aufenthalte 
in  Gmünd  einzuführenden  Expreßzügen  aber  in  5  Stnnden 
oder  mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von 
70  km /St.  zurückgelegt  werden  sollte.  Den  Postzügen 
wurde  die  reichlich  bemessene  Fahrzeit  von  9 — 11  Stunden 
zugewiesen.  Die  Verteiluiigszüge  wurden  mit  den  unge- 
fähren Fahrzeiten  der  gegenwärtigen  Personenzüge  in  den 
Fahrplan  aufgenommen.  Während  alle  diese  Züge  ledig- 
lich unter  tunlichster  Anlehnung  an  die  heuligen  Ver- 
kehrezeiten der  wichtigsten  Züge  und  Berücksichtigung 
der  in  der  Station  Wesely  bestehenden  Anschlüsse  ange- 
setzt erscheinen,  wurden  die  selbständigen  Lokalzüge 
des  Wiener  Verkehres  nnd  die  wenigen  übrigen  Lokal- 
züge ziemlich  genau  dem  Sommerfahrplane  des  Jahres  1903 
entnommen  nnd  nur  solche  eliminiert,  welche  mit  not- 
wendigen Verteilungszugen  zeitlich  zusammenfallen  würden. 

Bei  näherer  Betrachtung  ergeben  sich  über  die  ganze 
Strecke  in  beiden  Richtungen  2  Eipreßiüge  ohne  und  4  Fern- 
züge mit  ihren  Vor-  und  Nachtrains,  außerdem  bis  Gmünd 
ein  in  den  Sommermonaten  nach  Karlsbad  verkehrender 
direkter  Schnellzug,  letzterer  ohne  Zwischenaufenthalt  und 
ohne  Verteiluugszüge.  Es  wird  auffallen,  daß  die  beiden 
Nacht- Fernzüge  13  und  14  nur  in  den  Strecken  Wien- 
Gmünd  und  Prag  —  Beneschau  ohne  Zwischenaufenthalte 
und  mit  den  erforderlichen  Verteilungszügen,  in  der  Strecke 
Gmünd-  Beneschau  jedoch  überall  haltendgeführt  erscheinen. 


Dies  gesehah  aus  dein  Grunde,  einerseits  bei  der  relativ 
geringen  Gesamtentfernung  bequeme  Abfahrts-  und  An- 
kunftszeiten zu  erlangen,  andererseits  in  den  ungünstigsten 
Nachtstunden  und  ohnehin  wenig  frequentierten  Strecken 
nicht  eine  Reihe  zweifellos  schlecht  rentierender  Vor-  und 
Nachtrains  im  Betriebe  erhalten  zu  müssen.  Behufs  Ein- 
schränkung der  Zahl  dieser  Züge  wurden  überdies  bei  den 
mit  ungefähr  2  Stunden  Intervall  verkehrenden  Fern- 
zügen 8  und  10  die  Nach-  und  Vortrains  miteinander  kom- 
biniert. Es  ist  ferner  ersichtlich,  daß  die  Fahl  t  von  Wien 
bis  Prag  oder  zurück  ausschließlich  auch  mit  Omnibus- 
oder Lokalzügen  möglich  ist,  und  zwar:  in  der  ersten  Rieh- 
tungmiltels  des  von  Wien  um  7  Uhr  5  Minuten  früh  abgehenden 
Vortraius  '201  und  des  in  Prag  um  8  Uhr  5  Minuten 
abends  eintreffenden  Lokalzuges  Gll  oder  mittels  des  von 
Wien  um  9  Uhr  15  Minuten  abends  abgehenden  Vor- 
traius 225  und  des  in  Prag  um  11  Uhr  15  Minuten  vor- 
mittags eintreffenden  Lokalzuges  605 ;  in  der  Gegenrichtung 
mittels  des  von  Prag  um  12  Uhr  45  Minuten  nachmittags 
abgehenden  Vortrains  210  und  des  um  3  Uhr  25  Minuten 
morgens  in  Wien  einlangenden  Lokalzuges  4<>4. 

Alle  Fern-  und  Postzüge  sind  im  Fahrplane  mit 
stark  ausgezogenen,  die  Omnibus-  nnd  Lokalzüge  mit 
schwachen  Linien  eingetragen.  Kurze  Aufenthalte  sind  mit 
kleinen  Ringen  auf  der  betreffenden  Stations-Abszisse  be- 
zeichnet GütereilzUge  einer-,  gewöhnliche  Güterzüge  nebst 
Matcrialzflgen  andererseits,  für  welche  alle  das  vorliegende 
Graphikon,  namentlich  in  den  Nachtstunden,  noch  hin- 
reichend Raum  gewählt,  wären  mit  gestrichelten,  bezie- 
hungsweise mit  gestrichelten  und  punktierten,  Lokomotiv 
züge  mit  punktierten  Linien  einzutragen. 


Das  Eisen  als  Material  für  die  Elseubahn. 

Vortrag  gehalten  im  Club  Baten-.  Eisenb&bnbeanten  am  3.  November 
1903  tod  k.  k.  Obtrbaurat  Hago  Koeatler. 

Das  19.  Jahrhundert  hat  eine  Reihe  von  technischen 
Errungenschaften  gezeitigt,  welche  auf  die  Kulturenlwicklung 
der  Welt  von  außerordentlichem  Einflüsse  waren;  keine  dieser 
Errungenschaften  hat  aber  so  kulturfordernd  und  die  Lebens- 
bedingungen der  Menschheit  gründlich  lindernd  gewirkt,  wie 
die  Erfindung  der  Dampfmaschine  und  in  weiterer  Folge  jene 
der  Eisenbahn.  Es  wftre  gewiß  verlockend,  diesen  Gedanken 
weiter  zu  verfolgen  and  zu  untersuchen,  welchen  Einfluß 
der  Umstanl,  daß  die  Entfernungen  plötzlich  aufhörten,  eine 
Kode  7.u  spielen  und  Volk  an  Volk  naher  gebracht  wurde, 
auf  die  Ausgleichung  des  Knltnrzustandes  der  Menschheit  in 
den  verschiedenen  Weltteilen,  auf  die  Entwicklung  des  Aus- 
tausches der  Natur  und  Kunstprodukte  auf  dem  genamten 
derzeit  bekannten  Gebiete  der  Erde  genomtuon  hat. 

Eine  derartige  Aufgabe  darf  sich  aber  nur  der  Kultur- 
hiatorlker  stellen;  wir  wollen  uns  einem  ganz  beschränkten 
Gebiete  zuwenden  und  eine  Betrachtung  darüber  anstellen, 
wie  die  Entstehung  und  Entwicklung  der  Eisenbahnen  auf 

i  die  Erkenntnis  und  Ausbildung  der  Metallurgie  dea  Eisens 
eingewirkt  hat,  jenes  für  die  Menschheit  so  wichtigen  Metalles, 
dessen  Verbrauch  gegenwartig  mit   Recht  als  ein  Maßstab 

I  für  die  Kulturstufe  eines  Volkes  gilt. 

über  diesen  Gegenstand  hat  im  Mmate  Juni  d.  J.  der 
Geheime  Kouimerzienrat  und  Dr.  Ing.  A.  Haar  manu,  ein 
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allgeuiulu  hochgeachteter  deutscher  Hüttenmaun  uud  Oberbau- 
techniker, gelegentlich  des  Y.  Internationalen  Kongresse«  für 
augewandte  Chemie  in  Berlin,  einen  sehr  fesselnden  Vortrag 
gehalten,  dem  ich  zum  Teil  folgen  werde,  wobei  aber  die 
österreichischen  Verhältnisse  in  erster  Linie  Berücksichtigung 
finden  sollen. 

Haarmann  führt  an,  daß  die  Roheisenerzeugung  der 


Erde  im  Jahre 

1807    760.000  I 

1834    2.626.000 1 

1850    4,493.000  < 

1860    7,287  000  « 

1870   12,146.000  « 

und  1899    40,010.000« 


betragen  hat,  demnach  von  1807  bis  1899  um  das  53  fache, 
von  1834  bis  1899  aber  um  das  13'  Jache  zugenommen  bat. 


Die  Produktion  an  Rohelsen  In  Österreich-Ungarn 
betrug : 

1806    51.000« 

1834    102.000 « 

1840    127.000« 

1850    19(1.000« 

1860    313.000« 

1870    4H3.000« 

1880    750.000  « 

1890   946  000« 

1900    1,475.000  « 


Dieselbe  war  daher  im  Jahre  190O  rund  14'/sraal  so 
groll,  als  im  Jabre  1834. 

1838  wurde  aber  bekanntlich  die  erste  Lokoiuotivbahn 
Österreichs,  die  Kaiser  Ferdinatids-Nordbakn  eröffnet,  welche 
allerdings  ihrfn  ernten  Schienenbedarf  im  Auslände  docken 
mußte,  weil  die  heimischen  Werke  noch  nicht  auf  die 
SchienenerzengUDg  eingerichtet  waren  ;  über  Aufforderung  der 
Nordbabn  entschlossen  sich  die  Werke  Neuberg  in  Steiermark, 
Prävali  in  Kärnten  und  Wittkowit«  in  Mahren  bereits  im 
Jabre  1838  die  Herstellung  von  Schienen  zu  übernehmen;  es 
wnrdon  daher  ab  1839  tatsächlich  schon  österreichische 
Schienen  auf  der  Nordbahn  verlegt. 

1840  betrug    die  SchienenlHnge  der  österreichischen 
Eisenbahnen  144  km  und  dürfte  die  Steigerung  der  Roheisen- 
erzeugung vom  Jahre  1834  auf  1840  um  27.000  «  lediglich 
auf  Rechnung  dieses  allerdings  noch  sehr  bescheidenen  Eisen 
bahnnetzes  zu  setzen  sein. 

1850  besaß  Österreich  157!»,  1860  aber  schon  4543  Um 
Eisenbahnen,  wodurch  sich  die  Steigerung  der  Robeisen- 
produktion  von  127.000  «  im  Jahre  1840  auf  313.000«  im 
Jahre  1860  umso  eher  erklärt,  als  bei  den  alteren  Bahn- 
linien in  diesem  Zeiträume  schon  die  Notwendigkeit  einge- 
treten  war,   die  ursprünglich  verlegten  Schienen  durch  neue 

Schon  aus  den  bisher  angeführten  Ziflern  ergibt  sich, 
welch  bedeutenden  Einfluß  die  Entstehung  der  Eisenbahnen 
auf  die  Entwicklung  der  Eisenindustrie  ausüben  mußte;  hat 
man  doch  vor  diesem  Zeltpunkte  das  Eisen  eigentlich  nur 
für  die  Herstellung  von  Uerättchaften,  Werkzeugen  und 
Maschinen  verwendet,  nie  war  aber  ein  derartiger  Massen- 
bedarf aufgetreten,  wie  in  dem  Augenblicke,  in  welchem  die 
Eisenbahnverwaltungen  als  Konsumenten  auftraten. 

Das  erste  Material  für  die  Schienen  war  das  Gußeisen, 
welches  offenbar  schon  deshalb  gewühlt  wurde,  weil  man  au- 
nahm,  daß  os  sich  wegen  seiner  Fornifählgkeil  für  die  Her- 
stellung der  Geleise  nm  besten  eignet.  Das  österreichische 
Eisenbahn- Museum  besitzt  eine  gußeiserne  Schiene,  welche 
von  einer  englischen  Kubleubabn  stammt,  und  wahrscheinlich 
von  Franz  Ritter  von  Gei  stner  im  Jahre  1822  gelegentlich 


seiner  Studien  für  die  Li n z- Hu •! weiser  Pferdebahn  als  Muster- 
etflek  angekauft  wnrde.  Auf  einer  solchen  gußeisernen  Bahu 
mit  1  m  langen  Scliieneu  soll  auch  Trevithick  im  Jahre 
1804  seinen  denkwürdigen  Versuch  nit  der  ersten  Dampf- 
lokomotive durchgeführt  haben,  welcher  aber  bekanntlich  zu 
einem  Mißeifolge  führte.  Als  Stephenson  an  die  Ein- 
führung des  Lokomotivbetriebes  auf  der  Stockton  üalington 
Bahn  ging,  hatte  Berkinsliaw  1820  schon  das  Schienen- 
walzwerk erfunden,  und  wurde  die  erste  Lekomotiv-Eisenbabn 
(1825)  mit  schweißeisernen  Fischbauch- Pilzschicuen  gebaut, 
wodurch  zweifellos  ein  gewaltiger  Fortschritt  herbeigeführt 
wurde,  weil  man  damals  schon  zur  Erkenntnis  gelangt  war, 
daß  das  Gußeisen  wegen  seiner  Neigung  zu  Brüchen  sich  für 
eine  Beanspruchung,  wie  sie  durch  die  über  das  Geleise 
rollenden  Fahrzeuge  herbeigeführt  wird,  nicht  eignet. 

Die  Nordbahn  kounte  sich  bei  Huer  Entstehung  schau 
die  Erfahrungen  auf  den  englischen,  belgischen  und  deutschen 
Bahnen  zunutze  machen,  die  damals  zusammen  bereits  rund 
2000  km  durchgehende  Geleise  besaßen,  und  hat  daher 
sebweißeiserne  Pilzscblcnen  mit  einem  Gewicht  von  rund 
19  kg 'm  und  einer  Länge  von  4.741  m  eingeführt,  welche 
für  die  zunächst  beschafften  Lokomotiven  mit  einem  Achs- 
drucke  von  6  5  «  allerdings  genügt  hätten,  jedoch  schon  bei 
den  1841  bestellten  Lokomotiven  mit  10/  Acbsdruck  Inan- 
spruchnahmen von  mehr  als  2000  kg  per  Quadrat centlmcter 
widerstehen  mußten,  Inspruchnahmen,  welche  nahezu  die 
Bruchgrenze  erreichen.  Die  Anforderungen,  welche  man  an 
das  Schienenmaterial  stellen  darf,  waren  eben  damals  noch 
nahezu  unbekannt,  man  wußte  ja  überhaupt  von  der  Be- 
schaffenheit des  Eisen»  nnd  seinen  Eigenschaften  noch  sehr 
wenig,  nnd  deshalb  darf  man  sich  auch  nicht  wundorn,  daß 
derartige  Inanspruchnahmen  der  Schienen  vorgekommen  sind, 
welche  wir  heute  für  vollständig  unzulässig  erklären  würden. 

Die   eisten    aus    Schweißeisen   hergestellten  Schienen 
ließen  auch,  wie  die  Untersuchungen  Haarmanna  zeigten, 
sowohl  in  der  chemischen  als  mechanischen  Zusammensetzung 
sehr  viel  zu  wünschen  übrig,  und  ist  es  wohl  nur  dem  Um- 
stände  zuzuschreiben,    daß  die  Fahrgeschwindigkeiten  der 
;  Züge  sehr  geringe  waten,  daß  die  Betriebssicherheit  trotz 
!  dieses    nicht    entsprechenden    Scliienenuiaterlales    eine  ge- 
I  nUgende  war. 

Das  Hofkanzleidekiet  vom  9.  Jnni  1842  fixierte  die 
Maximalgeschwindigkeit  der  Personenzüge  mit  38  km,  der 
Outet  Züge  mit  23  Um  pro  Stunde;  das  Polizeigesetz  vom 
Jahre  1847  gestattete  bei  Personenzügen  46  Um,  bei  Güter- 
zügen 30  km  pro  Stunde;  allein  sebou  1862  wurden  bei 
j  Schnellzügen  unter  gewissen  Beschränkungen  60  Um  pro 
Stunde  als  zulässig  erklärt,  eine  Begünstigung,  von  welcher, 
wie  es  scheint,  zunächst  entweder  kein  und  nur  ein  seltener 
Gebrauch  gemacht,  wurde,  denn  die  Durchschnittsgeschwindig- 
keit des  ersten  im  Jabre  1857  in  Österreich  zwischen  Wien 
und  Laibach  eingeführten  Schnellzuges  betrug  nur  37  Am  pro 
Stunde,  und  hat  es  sehr  lange  geduuert,  bis  Abkürzungen 
der  Fahrzeiten  bei  diesem  nnd  Schnellzügen  anderer  Linien 
eingetreten  sind. 

Allein  schon  die  rasch  zunehmende  Verkehrsdichte  auf 
den   Hauptbahnen  hatte  zur  Folge,  daß  die  aus  Schweiß- 
eigen  gewalzten  Schienen  einen  außerordentlich  großen  Ver- 
sch'clß  zeigten,  und  außerdem  Mängel  aufwiesen,  deren  Ur- 
;  »ache   in  der  Art  der  Erzeugung  lag;   der  Frischprozeß  und 
die    weitere   Veraibeitung   brachten    es   mit   sich,   daß  das 
Schweißeisen  ein  ungleichmäßig*»  Gefnge  besaß,  und  die  beim 
Aussehmieden  stets  eingeschlossenen  Schlackenteüchen  nicht  zu 
!  beseitigen  waren.  Dieses  ungleichmäßig"  Gefiige  der  Schienen 
!  hatte  häuüge  Bruche  derselben  zur  Folge;  einstweilen  waren 
:  auch   die   Inanspruchnahmen   des  Materials   wesentlich  durch 
!  das  Anwachsen   der  Maschinengewicht«  gelingen,  denn  wir 
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finden  schon  im  Jahre  1850  gelegentlich  des  Preisaus- 
schreibens ItSr  die  Semnieringlokomotive  die  Bedingung,  daß 
die  Schienen  einem  Achsdrucke  von  14  t  widerstehen  müssen, 
eine  Bedingung,  die  damals  allerding«  nur  für  die  Borgloko- 
motive  gegolten  bat  Achsdrücke  von  12  — 13  <  waren  aber 
zn  Beginn  der  Sechzigerjahre  bei  den  Scbnellzugslokomotiven 
häufig  anzutreffen. 

Zunächst  versuchte  man  dnrch  Vergrößerung  des 
Schienenprofiles  und  Verstärkung  des  ganzen  Gestänges,  eine 
größere  Widerstandsfähigkeit  des  Geleises  herbeiführen.  So 
hat  schon  Im  Jahre  1841  die  Wien-Gloggnitzer  Bahn,  die 
erste,  welche  eine  breit  ba*ige  Schiene  einführte,  Schienen  mit 
einem  Gewichte  von  23"6  kgjm  verwendet.  Die  Schienen  der 
Staatsbahnlinie  Cilli — Lalbacb  halten  ein  Gewicht  von 
28  3*17;'"',  jene,  welche  die  Nordbahn  im  Jahre  1849  an 
Stelle  der  Pilzschienen  verlegte,  von  37-2  kgjm,  die  Semme- 
ringschienen  (1854)  sogar  ein  Gewicht  von  42*3 /Vov'm. 

In  einem  Zeiträume  von  11  Jahren  hat  eich  also  z.  B. 
bei  der  Nordbahn  das  Schienengewicht  von  19*<;  auf 
37"2  ty/m,  also  auf  das  Doppelte  erhöht;  wenn  trotzdem  die 
Inanspruchnahme  des  Material»  bei  einem  Maximal-Achsdrucke 
von  12  t  noch  mehr  als  1000*;;  per  Quadratcentimeter  be 
trng,  so  ist  daran  dt«  ungünstige  Verteilung  des  Material« 
im  SchienenprofUe  Ursache  und  war  es  einer  viel  spateren 
Zelt  vorbehalten,  Klarheit  Aber  die  Bedingungen  für  die 
Schaffung  eines  entsprechenden  Schienenprofiles  durch  Aus- 
bildung der  theoretischen  Grundlagen  «n  schaffen. 

Auf  einem  anderen  Gebiete,  nftmllch  auf  jenem  des 
Hüttenprozesse»  hatte  sich  einstweilen  zum  Teil  infolge  des 
fortwährenden  Drangen»  der  Eisenbahnverwaltungen  nach 
besserem  Schienenmaterial  ein  Fortschritt  vollzogen,  der  eine 
wesentliche  Verbesserung  der  Haterialbeschafienhelt  der 
Seliienen  znr  Folge  hatte. 

Es  war  dies  der  Puddelprozeß,  der  gegenüber  dem 
Fiischprozeß  die  Erzeugung  bedeutend  glclcbmSßigereu 
Lnppan  gestattete;  die  aus  Puddeleisen  und  später  Paddel- 
stahl  hergestellten  Schienen  besaßen  zwar  noch  immer  erheb- 
liche Mangel;  daß  das  Material  aber  wesentlich  besser  war, 
als  das  nach  dem  früher  üblichen  Verfahren  erzeugte,  laßt 
sich  daraus  schließen,  daß,  wie  Regierungsrat  Ast  in  einem 
im  Jabre  1899  an  den  technischen  Ausschuß  des  deutschen 
Eisenbahn  verein  es  erstatteten  Bericht  anfühlt,  In  einer  Teil 
strecke  der  Linie  Lnndenburg  — Brünn,  also  einer  stark  be- 
fahrenen Schnellzngsstrecke,  heute  noch  vom  Werke  Teschen 
gelieferte  Puddelstahlschlenen  dea  früher  angeführten  Profiles 
mit  31-2  kg/m  vorhanden  sind,  deren  Zustand  dermalen  noch  ein 
vollkommen  befriedigender  sein  soll,  obwohl  diese  Schienen 
in  dieser  Strecke  im  Jahre  1865  verlegt  worden  sind. 

Die  Erfahrung  lehrte,  daß  der  Kopf  der  Schiene  am 
meisten  in  Anspruch  genommen  wird,  weshalb  man  um  das 
Jahr  1865  versuchte,  dem  Verschleiß  desselben  dadurch 
entgegenzuwirken,  daß  man  den  Kopf  aus  feinkörnigem  Eisen 
oder  Suhl  herstellte,  wahrend  lür  Steg  und  Fuß  zähes 
sehniges  Eisen  verwendet  wnrdc.  Die  nach  diesem  Verfahren 
erzeugten  Schienen  hießen  Feinkorn-  und  Stahlkopfschlenen, 
und  waren  wegen  der  schwierigen  Herstellung  zwar  erheblieh 
teurer,  versprachen  aber  eine  längere  Lebensdauer.  Indessen 
sind  die  auf  di«  Stahlkopfschlenen  gesetzten  Erwartungen  im 
allgemeinen  nicht  in  Erfüllung  gegangeu  nnd  war  die  Lebens- 
dauer derselben  keine  erheblich  längere  als  die  guter  Schweiß- 
eisenschienen. 

Der  Herrschaft  des  Schweißeisens  machte  erst  der.  in 
Österreich  schon  im  Jahre  1862  eingeführte  Bessemerprozeß 
ein  Ende ;  zwar  erregten  die  ersten  aus  Bessemerstahl  ge- 
walzten Schienen  dadurch  zunächst  lebhaftes  Mißtrauen  bei 
den  Fachmännern,  weil  sie  nffenbar  infolge  der  noch  nicht 
vollkommenen  Beherrschung  des  Prozesses  zn  spröde  ausfielen, 


und  daher  oft  schon  beim  Abladen  Brüche  bei  den  Schienen 
eintraten.  Der  neue  Stahlbereitnugsprozeß  wurde  aber  sehr 
rasch  vervollkommt,  nnd  gingen  die  Bahnen  umso  Heber 
darauf  ein,  nessemerstahlsehienen  zu  kanfen,  als  die  Hütten- 
werke sich  herbeiließen,  für  solche  Schienen  durch  10  Jahre 
zn  garantieren,  während  die  Haftzeit  für  Schweißeisen  schienen 
nur  3-5  Jahre  betrug. 

Gegen  die  nach  dem  Bessemer-  und  später  nach  dem 
Martin-  und  Thomas-Verfahren  mögliche  billige  und  tnsssen- 
hafte  Erzeugung  von  Flußeisen  mit  feinkörnig  kristallinischer 
Struktur,  von  viel  größerer  Gleichmäßigkeit,  konnte  das  Schwelß- 
und  Puddeleisen  nicht  mehr  aufkommen,  nnd  so  verschwindet 
mit  Ende  der  Siebzigerjabre  die  Scliweißeisenschfene  vollständig 
aus  den  Geleisen  unserer  Bahnen. 

Es  freut  mich,  an  dieser  Stelle  hervorheben  zu  können, 
daß  wir  aus  der  ersten  Zeit  der  Bessemerstahlscbiene  in  Öster- 
reich, ans  den  Jahren  1870,  1871  und  1872,  Schienen  be- 
sitzen, welche  heute  noch  in  den  Geleisen  stark  befahrener 
Schnellzugsstrecken  liegen  und  trotzdem  eine  verhältnismäßig 
geringe  Abnützung  zeigen.  Es  ist  dies  ein  Beweis,  daß  unsere 
Hüttenwerke  sich  mit  Erfolg  bemüht  haben,  jeneu  Anforderungen 
gerecht  zn  werden,  welche  im  Interesse  der  Betriebssicherheit 
an  das  Schienenmaterial  gestellt  werden  müssen,  Anforderungen, 
die  Infolge  der  Zunahme  der  Betriebslasten  und  der  Fahr- 
geschwindigkeiten nahezu  von  Dezennium  zu  Dezennium  gesteigert 
werden  mußten. 

Ich  will  nur  darauf  hinweisen,  daß  die  Schweißeisen- 
schienen eine  Festigkeit  von  nur  30  —  35  kg  auf  das  Quadratmilli- 
meter besaßen,  wahrend  wir  heute  für  die  Schienen  einen  Stahl 
von  mindestens  65  -70  kg  verlangen,  dabei  aber  die  Bodingung 
stellen,  daß  noch  immer  eine  solche  Zähigkeit  solche  des  Materiales 
vorhanden  sein  muß,  daß  Brüche  der  Schienen  ausgeschlossen 
sind.  Es  bedingt  dies  einen  bestimmten  Kohlenstoffgebalt,  der 
je  nach  dem  Vorbandensein  von  Silizium  und  Mangan  nicht 
mehr  als  0  25— 0  35%  betragen  davf,  ein  Verhältnis,  das 
die  Hüttentechniker  infolge  ihres  Zusammenwirkens  mit  den 
Chemikern  nahezu  vollkommen  genau  zu  treffen  wissen. 

Eine  sehr  wichtige  Eigenschaft  de«  Scbienenstablcs  ist 
die  Härte,  welche  lnioferne  eine  Rolle  spic-lt,  als  von  Ihr  der 
Widerstand  gegen  den  Verschleiß  des  Schienenkopfes  abhängt, 
der  natürlich  nur  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  gehen  darf, 
wenn  die  Schiene  die  erforderliche  Tragfähigkeit  besitzen  soll. 

Erfahrungsgemäß  wird  vom  Kopf  einer  normalen  Stahl- 
schiene in  einer  stark  befahrenen  Strecke  unter  gewöhnlichen 
Verhältnissen  in  drei  Jahren  eine  Höhe  von  1  mm  abgefahren ; 
diese  Erfahrung  trifft  sogar  auch  auf  den  gewiß  stark  in 
Anspruch  genommenen  Strecken  der  Wiener  Stadtbahn  zu, 
insofern«  nicht  Kostwirkungen  oder  besonders  ungünstige 
Richtungs-  und  Keigungsverbältniase  eine  Vergrößerung  der 
Abnützung  herbeiführen.  Dies  würde  also  auch  auf  sehr  stark 
befahrenen  Strecken  bei  den  bisher  üblichen  Schienen  mit 
35  kg/m  eine  Lebensdaner  derselben  von  18—21  Jahren  ge- 
statten, wenn  nicht  häufig  am  Stoße  eine  raschere  Zerstörung 
und  Abnützung  der  Schienen  eintreten  würde. 

Der  Flächenverscblelß  bei  den  normalen  Schienen  würde 
sich  pro  Jahr  nach  der  oben  angeführten  Erfahrung  mit  rund 
20  mm-  ergeben,  nnd  wenn  diese  Abnützung  auf  sämtlichen 
Bahnen  Österreich-Ungarns  gleich  wäre,  daraus  ein  jährlicher 
Verschleiß  an  Schienenmaterial  von  11.000  t  resultieren,  was 
einem  Betrage  von  rund  zwei  Millionen  Kronen  entspricht. 
Wenn  auch  der  wirkliehe  Verschleiß  wahrscheinlich  kleiner 
ist,  so  zeigt  diese  Rechnung  doch,  daß  es  sich  da  um  eine 
wichtige  ökonomische  Frage  bandelt  und  es  durchaus  nicht 
glelchgiltig  sein  kann,  ob  der  Verschleiß  bei  den  Schienen 
größer  oder  kleiner  ist. 

Die  Eisenbahnverwaltnngen  Buchen  sich  daher  teils  dnrch 
Überwachung    der   Erzeugung   des   Schienenstahles   in  den 
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Welken  und  durch  eingehende  Güteprobt-n,  welche  sich  auf 
die  Konstatiernng  der  Zerreißfestigkeit,  der  Zähigkeit  nnd 
den  Widerstandes  gegen  Brnch  erstrecken,  von  den  Eigen- 
schaften des  Material  es  für  die  Schienen  zu  überzeugen. 

Erfahrungsgemäß  kommt  es  aber  vor,  dal)  trotzdem  Schienen 
geliefert  werden,  welche  alle  diese  Proben  gut  überstanden  haben 
und  doch  einen  verhältnismäßig  großen  Verschleiß  zeigen.  Um 
dem  zu  begegnen,  wurde  In  neuest«  Zeit  die  von  dem 
schwedischen  Ingenieur  BrinBll  erfundene  Kngeldruckprobe 
eingeführt,  die  lediglich  für  die  Fahl  flache  der  Schienen 
bestimmt  ist  und  anzeigen  soll,  ob  dies«  Fahrfläche  eine 
gewisse  Harte  besitzt,  welche  einen  tan  liehst  geringen  Ver- 
schleiß der  Schieoe  verbürgt. 

Auf  dem  Gebiete  der  Matetialptüfungen  gibt  es  aber 
noch  vieles,  das  der  Klarung  bedarf,  insbesondere  aber  ist  der 
Zusammenhang  zwischen  den  einzelnen  Gftteproben  noch  auf- 
zuklaren. Als  Reweis  für  dies«  Behauptung  führe  ich  Ihnen 
Ätzproben  einer  Bessemerschiene  aus  dem  Jahre  1872  vor, 
welche  im  Jahre  1873  im  Hauptgeleise  der  Linie  Wien  - 
Salzburg  verlegt  worden  war,  im  August  1.  J.,  also  nach 
30  Jahren,  zum  Zwecke  der  Unteisuchung  ans  dem  Geleise 
genommen  wurde.  Diese  Schiene  zeigte  wie  alle  Schienen  der- 
selben Lieferung  ein  ausgezeichnetes  Verhalten.  Die  Abnützung 
in  vertikaler  Richtung  betragt  nur  5  mm,  wahrend  nach  dem 
Durchschnitt  schon  eine  Abnützung  von  10  mm  vorhanden 
sein  sollte.  Die  Zerreißprobe  ergab  eine  Festigkeit  von  50  k;j 
auf  das  mm-,  eine  Kontraktion  von  37  3  und  eine  Dehnung 
von  17"/,,,  die  Schlagprobe  eine  Durchbiegung  von  147  tum, 
durchwegs  Kriterien  einer  weichen,  zähen  Schiene,  was  im 
vollen  Widerspruch  mit  dem  Verhalten  der  Schiene  unter  dem 
Betrübe  steht.  Bei  der  Kugeldinckprobe  ergab  sich  aber  eine 
Eindrucktiefe  von  nur  4  38  mm  beim  Druck  von  50.00«)  ty, 
es  muß  demnach  die  Fahrflache  als  hart  bazelcbnet  worden, 
wodurch  der  geringe  Verschleiß  der  Schiene  allerdings  elno 
Aufklärung  findet.  Es  wurde  nun  die  .Atzprobe  durchgeführt, 
welche  iosoferne  ein  überraschendes  Resultat  li<ferte,  als  sie 
zeigte,  daß  im  Kernstahl  eine  Anzahl  von  größeteu  und  klelueren 
Hohlräumen  vorhanden  sind,  von  denen  einzelne  sogar  durch 
die  ganze  IJtnge  der  Schienen  verfolgt  werden  können,  wahrend 
der  Bandstahl  ein  dichtes,  ziemlich  ktystallinisches  Gefflge 
zeigt.  Auf  Grund  dieser  Ätzprobe  mußte  man  die  Schiene  ent- 
schieden als  eine  schlechte  bezeichnen,  und  doch  hat  sie  sich 
im  Betriebe  vorzüglich  bewahrt,  was  wohl  am  besten  durch 
die  Lebensdauer  von  30  Jahren  bewiesen  wird,  wozu  noch 
bemerkt  werden  muß,  daß  der  wegen  Bmch  ausgewechselte 
Ferzentsatz  der  Schienen  dieser  Lieferung  ein  außerordentlich 
geringer  war.  Die  im  Keruatahle  des  Schienenprotiles  vor- 
handenen Hohlräume  sind  aber  jedenfalls  anf  Mangel  der 
Fabrikation  znrllckzuftthren,  welche  sich  vermeiden  lassen,  wie 
wir  sofort  au  den  Proben  der  neuen  schweren  Schiene  der 
österreichischen  8taatsbahnen  sehen  werden,  die  ich  nnn  vorführe 
Die  Zerreißproben  dieser  von  der  Alpinen  Montangesell- 
schaft  in  Douawitz  gewalzten  44' 1  kg;m  schweren  Schienen 
ergeben  eine  durchschnittliche  Festigkeit  von  73  5  kg,  eiue 
Dehnung  von  12%,  eine  Kontraktion  von  18"/0-  Die  Schlag- 
proben  eine  durchschnittliche  Pciichbiegung  von  103  >n»:,  die 
Kugvldruck proben  eine  Eindruckliefe  von  41  mm.  Wir  haben 
es  daher  mit  einer  harten  Schiene  zu  tun.  und  laßt  besondere 
die  geringe  Eiudrucktiefe  hoffe«,  daß  die  Fahr  flache  s?hr 
widerstandsfähig  «ein  und  daher  der  Verschleiß  ein  geringer 
sein  wird. 

(Scblud  folgt.: 


Österreichische  Eisenbahnstatistik  für  das 
Jahr  1902. 

Der  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium  aufgestellten 
„Statistik  der  in  den  im  Keichsrate  vertretenen 
Königreichen  und  Landern  im  Betriebe  gestan- 
denen Lokomotiv-Eisenbabnen"  für  da*  Jahr  1902, 
die  sich  in  der  Anlage  uud  Einteilung  den  Publikationen  der 
Vorjahre  anschließt,  entnehmen  wir  folgende  besonders  ur- 
waiintnswcrte  Daten : 

Die  Gesamtlänge  (Baulange)  der  dem  öffentlichen 
Verkehre  dienenden  Lokomotiv-Eisenbabnen  in  den  im  Keichs- 
rate vertretenen  Königreichen  und  Landern  betrug  mit  Ende 
des  Jahres  1902  rund  19.962  hu,  d.  i.  um  409  km  oder  2  09% 
mehr  als  im  Vorjahre.  Werden  zu  dieser  Lauge  die  im  Aus- 
lande gelegenen  Teilstrecken  (28  km)  hinzugerechnet,  hingegen 
die  ausländischen  Bahnstrecken  auf  österreichischem  Staats- 
gebiete (99  km)  abgerechnet,  so  ergibt  sich  eine  Baulange  der 
österreichischen  Eisenbahnen  von  19.891  km,  von  welcher 
7744  h»  anf  die  k.  k.  Staatsbahoen  nnd  12.147  km  auf  die 
Privatbahnen  entfallen.  Von  den  k.  k.  Stnatsbahnen  standen 
113  km  im  fremden  Betriebe  und  von  den  Privatbahnen 
4120*»»  im  Staatsbetriebe,  so  daß  sich  mit  Ende  des  Gegen- 
»tandsjahros  11.751  km  im  Betriebe  der  k.  k.  StaaUbahnver- 
waltung  und  8027  km  Im  Privatbetriebe  befanden 

Die  Gesamtlänge  der  zwei-  oder  mehrgeleisigen  Strecken 
betrng  2948  km  und  erhöhte  sich  gegenüber  dem  Jahre  1901 
um  100  km.  Auf  Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite  ent- 
fielen von  der  Gesamtlänge  der  Mahnen  95  05%. 

Betreffs  der  baulichen  Anlagen  der  Eisenbahnen 
wäre  ferner  hervorzuheben,  daß  von  der  Gesamtlange  des 
Bahnkörpers  einschließlich  der  Bahnhöfe  21  06%  anf  hori- 
zontale und  78°94"/0  anf  geneigte  Strecken  entfielen  und  daß 
die  Lange  der  geraden  Bahnstrecken  6 179%  und  jene  In 
Krümmungen  88'21%,  betrug.  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 
waren  2937  Bahnhöfe,  1584  Halte-tcllen,  3143  Telegraphen- 
Stationen  mit  Schreib-  und  Sprechappaiatcn,  1628  Woho- 
gebaude  für  Beamte,  Diener  und  Arbeiter.  3214  Aufuahms- 
gebftude  und  12.348  Wllcbterhauser  vorhanden. 

Die  wahrend  des  Jahres  1902  für  die  Erhaltung  und 
Umgestaltung  der  baulichen  Anlagen  der  Eisenbahnen  aufge- 
laufenen Kosten  betrugen  K  51,806.360,  d.  1.  pro  km  Bau- 
lange K  2621. 

Das  für  die  Staatsbahnen  nnd  für  die  vom  Staate  für 
'  eigene  Rechnung  betilcbenen  Privatbahnen  aufgebrachte  An- 
lagekapital bezifferte  »ich  mit  Ende  des  Jahres  1902  auf 
2364  Millionen  Kronen  (gegenüber  dem  Vorjahre  -|~  0  21%). 
Dieser  Betrag  setzt  sich  zusammen  au«: 

Baudotatiunen  und  Kaufpreis  für  erworbene  Bahnen 
477  Millionen,  Eisenbahn-Staatsschuldverschrelbungen  475  Mil- 
lionen, zur  Selbstzahlung  übernommene  PrioritÄts-Obligationen 
1.087  Millionen,  kapitalisiert«  Rente  286  Millionen,  nnd  sonst 
beschafftes  Kapital  39  Millionen  Kronen.  Von  der  vorbozifferten 
1  Gesamtsumme  des  aufgebrachten  AnlagekapitaleU  sind  169  Mil- 
lionen Kronen  (+  5'99%)  amortisiert. 

Das  aufgebrachte  Anlagekapital  der  Privatbahnen  im 
Privatbetriebe  und  der  vom  Staate  anf  Rechnung  der  Eigen- 
tümer betriebenen  Lokalbahnen  bezifferte  «ich  auf  4295  Mil- 
lionen Kronen  (+  1-57%),  wovon  mit  Ende  1902  382  Mil- 
]  lioiiHii  ( -'-  5-37%)  amortisiert  waren.  Diese»  Aulagekapital 
per  4295  Millionen  Kronen  bestand  aus  Stammaktien  per 
,  9 .'S  Millionen  Kronen,  Prioritätsaktien  per  78  Millionen, 
Priorität»  Obligationen  per  3109  Millionen  und  sonst  bc- 
schafteii  Beträgen  per  180  Milliouen  Kronen, 

Als  noch  zu  emittierendes  Anlagekapital  verblieben  mit 
Schiaß  des  Jahres  1902  Aktien  im  Betrage  von  610  Milli-'- 


Digitized  by  Google 


I 


Digitized  by  Google 


-  33  - 


Den  nnd  Frioritiits-Obligatloncn  im  Betrage  von  9354  Millio- 
nen Kronen. 

Der  Stand  derFahrbetriebsmittel  erfahr  im 
Berichtsjahre  neuerdings  eine  nicht  unwesentliche  Vermehrung. 
Gegenüber  der  Zunahme  der  Betrlebslftnge  sämtlicher  Eisen- 
bahnen um  214%,  erhobt«  «ich  der  Stand  der  Lukomotiven 
am  3  53"/u,  der  Personen  wagen  um  223%  »"d  der  Last- 
wagen um  2  73%.  I"»  Ranzen  waren  vorhanden:  6721  Lo- 
komotiven (hieranter  2839  bei  den  Eisenbahnen  im  Staats- 
betriebe), 12.084  (6205)  Personenwagen  nnd  126.449  (50.159) 
Lastwagen. 

Die  Beschaffungskosten  der  Fahrbetriebsmittel  betrngan 
Ende  190j  935-56  Millionen  (hierunter  Staatsbetrieb  434  38 
Millionen)  Kronen;  gegenüber  dem  Vorjahre  ergibt  sich  eine 
Steigerung  um  4  08%. 

Für  die  Erhaltung  und  Umgestaltung  der  Fährbetriebs- 
mittel  wurden  im  Berichtsjahre  im  ganzen  49  63  Millionen 
Kronen  (gegen  1901  +  1-27%)  veransgabt. 

Von  großem  Interesse  sind  die  den  Eisenbahn- 
verkehr  betreffenden  Daten.  Im  Gegenstandsjahre  wurden 
im  ganzen  173  62.  Millionen  Personen  (hievon  91*34  Millionen 
anf  den  Bahnen  im  Staatsbetriebe)  befördert.  Die  geförderten 
Personenkilometer  betrugen  5518  Millionen,  so  daß  das  Kilo- 
meter Betriebslange  durchschnittlich  von  281.524  Personen 
(Staatsbetrieb  236.007,  Privatbetrieb  347.531)  befahren 
wurde.  Gegenüber  dem  Jahre  1901  wurden  um  2'38%  (Staats- 
betrieb 293%,  Privatbetrieb  1  -78%)  mehr  Personen  be- 
fördert, d.  i.  per  Kilometer  Betrlebslange  0  57%  (Staat«- 
betrieb  0  70%  Privatbetrieb  0  94%). 

Von  der  Gesamtzahl  der  beförderten  Personen  entfielen 
auf  die  1.  Klasse  069%,  anf  die  II.  Klasse  7-01B/o">  a,,f  die 
III.  Klasse  89'53%,  aof  die  IV.  Klasse  (nnr  bei  den  süd- 
dalmatinischen Staatsbahnen  und  der  Eisenbahn  Lemberg-Befzcc 
bestehend)  O  l  1%  nnd  aur  MilllUrpersonen  2'66%. 

Den  Güterverkehr  betreffend  wurden  im  Jahre  1902  im 
ganzen  litt  30  Millionen  Tonnen  (hievon  Staatsbetrieb 4 14 7  Mil- 
lionen) befördert  und  11084  Millionen  Tonnenkilometer  zurück- 
gelegt; jedes  ßetriebskilometer  wurde  durchschnittlich  von 
661.466  t  (Staatsbetrieb  407.271,  Privatbetrieb  783.4B3') 
befahren.  Gegenüber  dem  Jahre  1901  ergibt  sich  hinsichtlich 
der  beförderten  Gütermenge  eiue  Abnahme  von  0'96%  (Staats- 
betrieb -f-  0  90%,  Privatbetrieb  —  1-92%);  per  Kilometer 
Betiiebslange  wurde  um  2*50%  (Staatsbetrieb  122%,  Privat- 
betrieb 2  71%)  weniger  befördert.  Desgleichen  ist  die  Zahl 
der  zurückgelegten  Tonnenkilometer  —  absolnt  genommen  — 
um  0-66%,  (Staatsbetrieb  +  0  24%,  Privatbetrieb  -■  1-33%) 
und  per  Kilometer  Betriebslange  burechnet  um  2  37%  (Staats- 
betrieb 1-86%M  Privatbetrieb  14-61%)  gefallen. 

Die  gesamten  wahrend  des  Gegeuetandsjabres  erzielten 
Betricbsei  Ii  nahmen  der  Eisenbahnen  beliefen  sich  auf 
645  Millionen  Kronen  (=  K  32  663  per  km),  wovon  272  Mil- 
lionen (=  K  23.308  per  km)  auf  die  Eisenbahnen  im  Staats- 
betriebe und  373  Millionen  Kronen  (>  -  K  46.084  per  km)  auf 
jene  im  Privatbetriebe  entfielen. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  im  ganzen  443  Mil- 
lionen (Staaubeirieb  209,  Privatbetrieb  234  Millionen)  Kronen. 

Gegenüber  dem  Vorjahre  erfuhren  die  Betriebseinnahmen 
sämtlicher  Bahnen  eine  Steigerung  um  178%  und  die  Betriebs- 
ausgaben eine  Verminderung  um  0-26%. 

Der  mit  202  Millionen  Kronen  bezifferte  B e trieb s- 
Netto-Ertrag  der  Eisenbahnen  ergibt  für  jedes  Kilometer 
Betriebslttnge  einen  Xetto-Ertrng  von  K  10.229  (Staatsbetrieb 
K  5.408,  Privatbetrieb  K  17.152)  gegen  K  9743  (Staats- 
betrieb 5.038,  Privatbetrieb  K  16.428)  im  Jahre  1901  und 
entspricht  einer  durchschnittlichen  Verzinsung  des  verwendeten 
Anlagekapitales  von  3.07%  (Staatsbahnen  und  Bahnen  auf 
Rechnung  des  Staates  2-17%.  Privatbahnen  366"  .,)  gegen 


295%  (Staatdbahnen  und  Bahnen  auf  Rechnung  des  8taates 
2  04%,  Privatbahnen  3-64%)  im  Jahre  1901. 

Die  Gesamtzahl  der  im  Berichtsjahre  beim  Eisenbahn- 
verkehr vorgekommenen  Unfälle  stellte  sich  auf  1876 
( —  199  gegenüber  dem  Jahre  1901). 

Bei  diesen  Unfällen  verunglückten  206  Reisende  (un- 
verschuldet 98,  infolge  eigener  Schul«)  103),  von  welchen 
11  getötet  wurden.  Anf  je  1  Million  Reisende  entfielen  M9 
Vernnglnckungen  und  anf  je  1  Million  Personeukilometer  0.04 
verunglückte  Reisende. 

Die  Anzahl  der  bei  »amtlichen  Eisenbahnen 
Angestellten  (Beamte,  Unterbeamte,  weibliche  Bedienstete 
und  Diener)  betrug  98.628;  Arbeiter  im  Taglohne  waren  im 
Jahresdurchschnitte  104.913  beschäftigt. 

Für  Besoldungen.  Löhne  und  sonstige  Be- 
züge wurden  im  ganzen  247.04  Millionen  Kronen  ver- 
ausgabt 

An  Wohl  fahrtseinrichtungen  für  das  Personal 
bestanden  26  Pensions-,  24  Kranken-  und  27  sonstige  Huma- 
nität skassen,  deren  Vermögen  sich  im  ganzen  auf  11718  Mil- 
lionen Kronen  belief.  An  Ausgaben  bestritten  die  Pensions- 
kassen 18-54  Millionen  Kronen  für  Pensionen  und  Provisionen 
und  die  Krankenkassen  3*76  Millionen  Kronen  für  Kranken- 
gelder, ArzncikoaUn  nnd  Unterstützungen. 


Monats-Chronlk  —  Dezember  1903. 

Betriebserßffnung:  Am  21.  Dezember  1903  wurde 
die  Rohitscher  Lokalbahn  dem  allgemeinen  öffentlichen 
Verkehr  übergeben. 

Wichtige  Projekte:  Der  Wunsch  nach  dem  Aus- 
bau einer  Donau-Ufer-Bahn,  welcher  schon  seit  einer 
langen  Reibe  von  Jahren  in  zahlreichen  Petitionen  der  be- 
teiligten Interessentenkreise  mit  stetig  zunehmender  Intensität 
zum  Ansdrucke  gelangte,  soll  endlich  dadurch  der  Erfüllung 
zngefübrt  weiden,  dsü  von  der  Regierung  die  gesetzliche  Er- 
mächtigung angesprochen  wird,  die  Herstellung  der  die 
naturgemäße  Fortsetzung  der  Lokalbahn  Maut- 
hausen-Greiu  bildenden  Bahnverbindung  Krems- 
Gr  ein  durch  die  GewShmng  einer  staatlichen  Reinortrags- 
garantie  zu  ermöglichen.  Die  zirka  77  hm  lange  Bahnlinie 
Krems  — Grein,  welche  vom  westlichen  Ende  der  Station  Krems 
der  Staatnbahnlinie  Absdorf  -  Krems  abzweigen  und  Uber  Stein, 
Loiben,  Dürnstein,  Weißenkircbeu,  Spitz,  Aggsbach,  Schall- 
Ennueisdorf.  Weitenegg,  Klein-Pöchlaru,  Marbach,  Metzling, 
Perseubeug,  Sarmingslein  und  St.  Nikola  nach  Grein  führen 
soll,  wird  einen  effektiven  Kostenaufwand  von  K  16,600.000 
beanspruchen.  Die  Höbe  der  Baukosten  wird  nicht  allein  durch 
die  technischen  Schwierigkeiten  bedingt,  welche  das  enge 
Donautal  der  Erbauung  eines  Schienenweges  im  allgemeinen 
entgegenstellt,  sondern  ist  inabesondere  darauf  zurückzuführen, 
daß  die  Bahntrasae  dem  Hochwassergebiete  der  Donau  ent- 
rückt werden  müßte,  was  die  Herstellung  teurer  Lehnenbauteu, 
hoher  Viadukte,  von  Stütz-  und  Futtermauern,  sowie  von 
Tunnels  erforderlich  macht  Von  dem  effektiven  Gesamterfor- 
doinisse  wird  ein  Betrag  von  K  2,000.000  von  Inter- 
essenten aufgebracht  werden;  der  Fehlbetrag  von  K  14,600.000 
effektiv  soll  nach  dem  in  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
vorgelegten  Gesetzentwürfe  durch  die  Hilfe  des  Staates  be- 
schafft werden,  Indem  in  analoger  Weise  wie  bei  der  an- 
schließenden Lokalbahn  Mauthausen— Grein  die  Gewährung 
einer  entsprechenden  staatlichen  Reinertragsgarantie  in  Aus- 
sicht genommen  wird. 

Im  BerlehUmnnat  fand  im  Abgeordnetenhause  eine  Ver- 
sammlung der  in  Wien  anwesenden  Tiroler  Abgeordneten  statt, 
in  der  nach  eingehender  Beratung  in  Angelegenheit  der  För- 
derung desAnsbanes  des  tiroli  sehen  Eisenbahn- 
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n  et.  kos  einhellig  eine  Resolution  genehmigt  wnrde,  die  den 
„Ausbau  der  Vintsehganer  Bahn  von  Mal»  nach  Landeek  und 
den  Anschluß  der  Vlntsehgauer  Kuhn  an  die  Schweizer  Bahnen 
als  eine  dringende  Forderung  de«  ganzen  Landes  Tirol  er- 
klärt, auf  deren  nicht  langer  zu  verschiebender  Erfüllung  alle 
Abgeordneten  des  Landes  einmütig  bestehen."  Ferner  wurde 
beschlossen,  diese  Forderung  durch  eine  Deputation  dem 
Ministerpräsidenten  und  dem  Eiseubahnminlster  zu  unterbreiten. 
Der  Ministerpräsident  versicherte,  daß  die  Regierung  ernstlich 
bestrebt  sei,  dem  Wunsche  des  Landes  Tirol  entgegenzii- 
kommen.  Der  Eisenbahninlnlster  gab  die  Zusicherung,  daß  im 
Laufe  des  kommenden  Sommers  die  Aurstellung  des  Projektes 
und  der  Kostenvoranschläge  fdr  die  Bahnstrecke  Malis — Martins- 
brück  durch  di«  Staatsorgane  veranlaßt  werden  wird. 

Betrieb;  Am  9.  nnd  10.  Dezember  hat  in  Stattgart 
die  diesjährige  internationale  Sororoerfahrplan- 
konferenz  stattgefunden.  Der  Konferenz  waren  am  7.  und 
8.  Vorkonferenzen  vorangegangen,  in  denen  die  Gegenstände 
der  Tagesordnung  einer  Vorbesprechung  unterzogen  wurden. 
Die  Uberaus  reichhaltige  Tagesordnung  umfaßte  331  Punkte. 
Von  den  Beschlüssen  allgemeiner  Natur  wftre  jener  hervor- 
zuheben, demzufolge  alle  BahnverwAltnngen  bestrebt  sein 
sollen,  die  Versendung  der  eudgiltigen  Fahrplanentwürfe  mög- 
lichst frühzeitig  zu  effektnieren.  Als  Tannin  für  die  Zu- 
stellung der  eudgiltigen  Fahrplauentwürfe  wurde  der  5.  April 
für  die  Sominerfahrordnnng  und  der  5.  September  für  die 
Winterfahrordnung  (derzeit  werden  diese  Fahrpläne  drei 
Wochen  vor  dem  Geltungsbegione  der  jeweiligen  Fahrurdnung 
versendet)  festgesetzt. 

Von  de»  beschlossenen  Zugaverbesserungen,  welche  den 
Gegenstand  der  Beratung  auf  der  Stuttgarter  Fahrplankon- 
ferenz bildeten  und  für  Österreich-Ungarn  von  größerem  In- 
teresse sind,  heben  wir  folgendo  hervor:  Herstellung  einer 
direkten  Verbindung  von  Breslau  nach  Prag  Uber  Mittel« aide 
Wildenschwert:  Herstellung  eines  Anschlusses  des  Hamburg- 
Berlin-Wiener-Zuges  (via  <).  N.  W.  B.)  an  den  nunmehr  von 
Wien— Sttdbahnhof  um  8  Uhr  20  Min.  früh  nach  Triest  ab- 
gehenden Schnellzug;  Einführung  eine»  Tagesschnellzuges  von 
München  nach  Bozen;  Verbesserung  der  Ansehluß-Zngsver- 
bindungen  zwischen  Budapest — Wien  und  München.  Die  nächste 
Konforenz  (Winturfahrplankonferenz)  wird  am  8.  und  9  Juni 
in  Kopenhagen  stattfinden. 

Mit  der  Auflassung  der  Hermannshätte  beabsichtigte  die 
Prager  Eisen-IndustrlegescllBchatl  mit  Ende  Dezember  auch 
die  Auflassung  des  Betriebes  der  den  Zwecken  dieser  Hütte 
dienenden  Lokalbahn  N  lirschau  —  Hermannshätte. 
Infolge  dringender  Ansuchen  der  Beteiligten  sah  sich  das 
Eisenbahnministerium  bestimmt,  in  Unterhandlungen  wegen 
Übernahme  des  Bahnbetriebes  zu  treten.  Da  es  jedoch  derzeit 
ausgeschlossen  ist,  daß  ein  bezüglicher  Gesetzentwurf  im  Ab- 
geordnetenhause noch  rechtzeitig  znr  Erledigung  komme,  wurde 
vorläufig  vereinbart,  daß  die  Staatsbahndirektion  Pilsen  die 
üetriebflihriing  ohne  Leistung  einer  Vergütung  Übernehme, 
und  zwar  vom  l.  Janner  bis  31.  Dezember  1904.  Bis  zum 
Ablauf  des  nächsten  Jahres  dürfte  eine  cndgiltige  Vereinbarung 
wegen  Überganges  der  Linie  Nttrscüau— Hertuannsblltto  an 
den  Staat  zustande  kommen. 

Am  dB.  November  1903  hat  unter  Teilnahme  von  ge- 
ladenen Gasten  eine  Probefahrt  mit  dem  neuen  nor- 
mal spur  igen  Mu  tu  r  wagen  (System  Komarek)  auf 
der  niederftsterreic bischen  Landeslokalbahn 
Ganserndorf  -  -  Gauuersdorf  stattgefunden.  Dem  normal- 
spurigen  Motorwagen,  dor  ein  Gesamtgewicht  von  21  Tonnen 
hat  und  zweiachsig  ist,  waren  drei  Wagen,  zwei  Personen- 
und  ein  Güterwagen,  angehängt.  Die  Leistung  war,  trotz  der 
stellen  weifen  Steigungen  bis  zu  17  pro  Mille  eine  anstands- 
los«. In  betriebsfikonomischer  Beziehung   kommt  in  Betracht, 


daß  der  Wagen,  auf  dessen  vorderer  Achse  14  Tonnen  Ge- 
wicht ruhen,  einen  schwereren  Oberbau  erfordert,  daß  der 
Wagen  zwei  Kessel  besitzt,  die  je  einen  Mann  zur  Bedienung 
|  beanspruchen,  daß  der  Zug,  wenn  er  in  der  Gegenrichtung, 
I  ohne  Umkehrung  des  Motorwagens  fahrt,  ein  Begleitpersonal 
|  von  4  Mann  erfordert  nnd  daß  die  Bremsfrage  noch  nicht 
befriedigend  gelöst  ist,  da  die  Züge  mit  der  kontinuierlichen 
Bremse  nicht  versehen  sind.  Im  übrigen  wurde  bei  dieser  Fahrt 
eine  nähere  Prüfung  des  Wagens  nicht  vorgenommen.  Die 
technisch  polizeiliche  Kommission  dürfte  demnächst  stattfinden. 
Es  stehen  nun  außer  dem  schmalspurigen  Komarek  Wagen  anf 
der  Pielachtalbahn  und  den  zwei  nunmehr  auf  der  Lokalbahn 
Gänserndorf — Gaunersdorf  zur  fahrplanmäßigen  Verwendung 
gelangenden  normalspnrigen  Komarek- Wagen  noch  der  Daimler- 
Wagen  auf  der  Linie  Nenhaus — Wessely,  der  Serpollet- Wagen 
auf  der  Lokalbahn  Laun — Libochowitz  in  prnbeweiser  fahr- 
planmäßiger Verwendung,  während  die  leichte  Lokomotive  mit 
Pctroleumfeuernng  (System  üüledorf)  demnächst  auf  der  Lokal- 
bahn Lambach— Vorchdnri  — Eggenberg  in  den  probeweisen 
Betrieb  eingestellt  werden  wird 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
größeren  Österreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  Dezember  1903  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monat 
des  Vorjahres,  wie  folgt: 


Böhmische  Xordbako 
Bn*cht£hrader  Eisenbahn  I.it. 


Dezember  i  Dezember 
1003  1902 


K»i*«r  Ferdiuands-Norübalm    .  . 
österr.  Nordwestbahn;  garant.  Nets 
„  .  Ergäns.-Netz 

SQdnotddeutsebe  Verbindungsbahn    .  . 

MDdbabn-tieselUchaft  

öit--ung.  ätaata-EMenbaho-Gesellscbatt 


1,122  942 
962.570 
1.00«  84« 
1,713.09» 
7,152.14:. 
18H1.S08 
1,439.232 
658.26« 
7,934,425 
7,806.725 


1 


5.426 
«.107 
84. «JO 
4-  3.000 

-  411.375 
126.316 

-  187.546 
-f  16.727 

241.886 

-  4 12.795 


Es  liegen  nunmehr  die  Daten  über  die  provisorischen 
Rechnungseigebnisse  der  österreichischen  Eisenbahnen  im 
Jahre  1903  sämtlich  vor.  Die  Schlußztfferu  sind  in  der  fol- 
genden Znsammenstellnng  enthalten: 


Jänner  bis  Dezember 

_ 1903~    ;  gegen  1902 

Kronen 

Aussig-Teplitztr  Eisenbahn  ... 

|Böhmi»che  Nordbahn   

Buscht ihrader  Eisenbahn   Lit.  A.    .  . 

Lit.  H.    .  . 

Kaiser  Ferdinand«' Nordbahn  .... 
Österr.  Nordwestbahn  ;  garant.  Netz 

.             ,         Ergäns.-Net»  . 
StlduorddeuUctie  Verbindungsbahn  .  . 

Südbahn-üeselUchaft   

i>st.-ung.  Staats-Eiseobabu-tiesellscliatl 

14,352.08« 
10.624.411 

8,360.16:2 
15,068.642 
86,305.687 
24.693.180 
15,722.0 15 
8,479.4Wi> 
1107.620.433 
«•,3,723.4»» 

l  202.862 

-  120.G12 
-|-  226.903 
+  2ä«.52l 
-]■   1  831.692 

87.218 
-f-  176.993 

-  252.4*0 
•|-  SsO.274 

-  313.294 

Das  Jahr  1903  war  nicht  auf  allen  Linien  ein  einheit- 
liches, es  tiberwiegen  jedoch  die  Mehreinnahmen.  Das  größte 
Plus  hat  die  K.  F. -Nordbahn  mit  18  Millionen  Kronen.  In 
dieser  Ziffer  sind  die  Resultate  der  definitiven  Abrechnungen 
bis  Ende  September  enthalten.  Es  stehen  also  die  Rektifika- 
tionen noch  für  drei  Monate  aus.  In  den  letzten  Monaten  ist 
als  Ergebnis  der  definitiven  Abrechnung  regelmäßig  ein  Plus 
von  rund  K  30ü.oo(j  im  Monate  erschienen.  Wenn  diese  Ten- 
denz bis  zum  Schlüsse  des  Jahre«  anhält,  so  würden  sich  diu 
Mehreinnahmen  auf  2  "  Millionen  Kronen  erhöben,  und  dies 
wäre  die  hfichste  Einnahme,    welche  die  N-ir-lbahn  jemals  *r- 
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zielt  hat  Die  Süd  tabu  hat  ein  Pia»  von  K  880.000  auf- 
gewiegelt. Hierin  sind  jedoch  bloß  die  definitiven  Abrechnungen 
bis  Ende  Anglist  enthalten.  E»  stehen  also  noch  Rektifikationen 
für  die  übrigen  vier  Monate  an*.  Die  tatsächlichen  Einnahmen 
entsprechen  Im  großen  und  ganzen  den  Anätzen,  welche  bei 
den  Abmachungen  mit  den  Prioritaren  zugrunde  gelegt  worden 
sind.  Der  Ausweis  der  Staats-Eisenbahn-Gesellschatt  hat  (Ar 
den  Monat  Dezember  «war  ein  Minderergebuis  geliefert.  Dieses 
Mi  dos  wnrde  jedoch  fast  gänzlich  wettgemacht  durch  ein 
Rektifikationsplua  für  den  Monat  August,  welches  rund 
K  400.000  betragt.  Für  das  ganze  Jahr  resultiert  nnr  mehr 
ein  Ausfall  von  K  313.000,  wobei  die  Resultate  der  definitiven 
Abrechnungen  für  vier  Monate  noch  ausstehen.  Die  Nordwest- 
babn  hat  eine  ungleiche  Bewegung  anf  den  beiden  Netzen. 
Das  garantierte  Netz  zeigt  nämlich  eine  Mindereinnahme  von 
K  87.000,  wllhrend  anf  der  Elbetalbahn  ein  Plus  von 
K  1 76.000  aasgewiesen  wird.  Aach  hier  sind  die  Resultate 
der  definitiven  Abrechnungen  in  den  letzten  vier  Monaten 
noch  ausständig. 

Tarifarisches:  Am  23.  Dezember  1903  hat  das  ans 
Vertretern  der  beteiligten  Ministerien  zusammengesetzte  Tarif- 
komitee eine  Sitzung  abgehalten,  um  die  Änderung  der 
Brannkoblentarlfe  zn  beraten.  Es  lag  ein  vom  Eiscn- 
bahnminisleriitm  ausgearbeitetes  Elaborat  vor,  In  welchem  anf 
Grnnd  des  Material«,  das  die  seinerzeit  einberufene  Enqnete 
und  die  eigenen  lokalen  Erbebungen  der  Regicrnngabeaniten 
lieferten,  die  Tmit fragen  der  Brannkoblenlndnstrie  einer  ein- 
gehenden Darstellung  unterzogen  nnd  Anträge  wegen  Änderung 
der  Tarife  gestellt  werden.  In  dem  Elaborat  werden  mehrere 
Gruppen  unterschieden,  und  zwar  die  Tarile  nach  Sachsen, 
ferner  nach  Bayern  nnd  Süddeutschland  nnd  der  Verkehr  anf 
den  Elbeumschlagplätzen.  Soweit  für  den  Atulandsverkehr  über- 
haupt Änderungen  vorgeschlagen  werden,  bestehen  dieselben 
in  müßigen  Heiabsetzungen  der  Tarife-  Für  den  Inlandaver- 
kehr  sind  die  beantragten  Änderungen  teilweise  Ermäßigungen, 
zum  Teile  aber  auch  Erhebungen  der  gegenwärtig  geltenden 
Tarife.  Ermäßigungen  werden  für  das  Ausland  vorgeschlagen : 
für  den  Veikehr  nach  Sachsen  auf  dem  Muldanweg  und  den 
Strecken  der  Staatabahnen  nach  Medenbach,  fdr  den  Verkehr 
Bayern  und  Süddeutschland  via  Eger,  Fürth  und  Eisen- 
Für  das  Ausland  werden  nach  den  Vorschlägen  des 
Eisenbahnministerinms  die  vor  mehreren  Jahren  ins  Leben 
getretenen  Tariferhöhungen  anf  den  Staatsbahnen  zum  großen 
Teile  wieder  aufgehoben.  Was  den  Inlandsverkebr  betrifft,  so 
werden  Herabsetzungen  der  Tarife  zur  Bekämpfung  der  aus- 
ländischen Konkurrenz  beantragt,  so  beispielsweise  für  den 
Weg  au*  dem  BrBxer  Revier  Uber  Bud weis  nach  den  Alpen- 
landern. Dagegen  wird  eine  Tariferhöhung  für  die  Transporte 
aus  dem  Brüxer  Revier  nach  einzelnen  böhmischen  Stein- 
kohlen-Revieren vorgeschlagen.  Diese  Maßnahme  wird  damit 
begründet,  daß  eine  Abgrenzung  der  Stein-  nnd  ßrauukohlcn- 
gebiete  vorzunehmen  sei,  am  eine  Konkurrenz  der  Braunkohle 
gegen  die  Steinkohle  in  solchen  Gegenden,  in  welchen  die 
letztere  gegen  diesen  Wettbewerb  nicht  aufzukommen  ver- 
möge, zn  erschweren.  Die  Boiatung  de*  Ministerial-Komitees 
ergab  kein  definitives  Resultat,  da  die  Vertreter  der  ver- 
seil («denen  Ressorts  skb  vorbehielten,  ihren  Ministerien  zu- 
nächst zu  referieren  und  sich  erst  in  einer  folgenden  Sitzung 
über  ihre  Stellungnahme  zu  den  gemachten  Vorschlägen  zu 
erklären. 

Inzwischen  wird  das  Eiseubahninlnlsterium  die  neuen 
Tarife  aufstellen.  Diese  Arbeit  ist  eine  überaus  mühsame  und 
dürfte  mehrere  Monate  in  Anspruch  nehmen.  Gleichzeitig 
weiden  mit  den  Privatbahnen  Verhandlungen  wegen  Gewährung 
von  Tarifermllßigangen  gepüogen  werden. 

Wie  wir  in  der  „Monats-Ohronik"  November  llltiH,  schon 
nillteilleii,  babeu  die  meisten  Privatbaliwin  die  Erhöhung 


der  Pelroletimtarife  für  ihre  Linien  beschlossen.  Im 
Berichtsmonate  haben  sich  die  Buschtiehrader  Eisenbahn  und 
die  Aussig-  Teplitzer  Eisenbahn  dem  Vorgange  der  anderen 
Bahnen  angeschlossen.  Zwischet.  sämtlichen  Verwaltungen 
wurde  ein  Einverständnis  dahin  erzielt,  daß  die  neuen 
Petroleumtarife  am  1.  März  1904  ins  Leben  treten.  Daß  hin- 
gegen die  Interessenten  Stellung  nehmen  werden,  war  zn  er- 
warten. Man  darf  sich  daher  nicht  wandern,  wenn  der  Verein 
der  österreichischen  Pelrolenmrai'Anerien  den  Beschluß  faßte, 
in  dringlichen  Eingaben  gegen  die  intendierten  Erhöhungen 
der  Petrolenmtarife  Stellung  zu  nehmen;  es  wird  von  dieser 
Seite  erklärt,  daß  eine  derartige  Maßregel  —  wenn  sie  auch, 
wie  anzunehmen  sei,  nur  von  deu  Privatbahnen  beabsichtigt 
wird  —  geeignet  wäre,  nicht  nur  das  mit  vieler  Mühe  ein- 
geleitete Exportgeschäft  vollständig  lahmzulegen,  sondern  auch 
die  Basis  der  vor  kurzem  geschaffenen  Kontingentierung  zu 
erschüttern.  Außerdem  wird  in  diesen  Eingaben  darauf  hin- 
gewiesen, daß  durch  eine  Tariferhöhung  anf  den  österreichi- 
schen Strecken  die  Konkurrenzfähigkeit  der  österreichischen 
Raffinerien  gegenüber  den  ungarischen  Etablissements  in  sehr 
wesentlicher  Weise  beeinträchtigt  würde.  Über  die  Stellung 
des  Staatseisenbahnrates  zu  dieser  Frage  berichten  wir  in  der 
Rubrik  „Staatseisenbaboral".  Mit  Rücksicht  auf  die  Erhöhung 
der  Petrolenmtarife  dürfte  es  auch  von  Interesse  sein,  die  von 
den  einzelnen  Privatbahnen  beförderten  Petroleumtransporte 
kennen  zn  lernen.  An  Petroleum  wurden  im  Jahre  1902  ver- 
frachtet: Anf  der  Osterreichischen  Nordweitbahn  25.626  I,  anf 
der  Elbetalbahn  14.100  f,  auf  der  Stidnorddentsche»  Verbin- 
dungsbahn 21.600  t.  auf  der  Buschtiehrader  Bahn  9320  /,  auf 
der  Böhmischen  Nordbahn  64ö2 1  Petroleum.  Selteus  der  Staats- 


von  162.000  t  Petro- 
lenmauage  wiesen. 

Dm  sich  über  die  Stellung  der  Parteien  zur  Frage  der 
beabsichtigten  Tariferhöhungen  zn  informieren,  hat  das  Eisen- 
bahnministerium die  größten  Raffinerien,  ferner  die  Rohöl- 
Produzenten- Vereinigung  zn  einer  Enquete  eingeladen,  die  unter 
Beiziehung  der  Privatbahnen  und  der  Rossortministerien  am 
11.  Jänner  1904  stattfinden  soll. 

Eine  Deputation  de»  Polenklubs  hat 
den  Ministerpräsidenten  ersucht,  die  Zucker- 
tarife nach  Galizieu  zn  erhöhen.  Wie  in  den 
Kreisen  der  Interessenten  verlautet,  soll  durch  eine  Erhöhung 
der  Zuckertarife  die  Konkurrenz  des  mährischen  und  scblesi- 
schen  Zuckers  in  Gallzlon  beseitigt  werden,  wodurch  die  Lage 
der  Przenorsker  Fabrik  verbessert  würde.  Diese  Fabrik  steht 
außerhalb  der  Verkaufsvereinignng  nnd  würde  bei  entsprechen- 
der Erhöhung  der  Zuckertarife  nach  Gallzien  mit  einem  größeren 
Nutzen  arbeiten,  da  dann  der  mäbrlsche  und  schlesische  Zucker 
aus  Galizien  verdrängt  werden  würde.  Die  mährischen  und 
schlesischen  Znckerraftincrien  haben  infolgedessen  eine  Eingabe 
an  das  Eisenbahnmloisterium  gerichtet,  in  welcher  sie  dagegen 
Stellung  nehmen,  daß  diesem  Wunsche  des  Polenklubs  statt- 
gegeben werde.  In  der  Eingabe  wird  die  Ansicht  vertreten, 
daß  durch  eine  solche  Maßregel  die  galizische  Zuckerindustrie 
einseitig  bevorzugt  und  eine  Ausnahmsstellung  für  sie  ge- 
schaffen wurde.  Wenn  die  Znckertarlfe  nach  Galizien  erhöht 
werden,  müßten  folgerichtig  auch  die  Tarife  außerhalb  Galiziens 
gesteigert  werden.  Dies  könne  umso  weniger  in  der  Intention 
der  Staatsverwaltung  gelegen  sein,  als  sie  bisher  Ihre  Ver- 
sprechungen gegenüber  der  Zuckerindustrie  nicht  erfüllt  habe. 
Es  wurde  zugesagt,  daß  Tariformäßigungen  eintreten  sollen, 
und  wenn  mau  schon  diesem  Versprechen  nicht  nachgekommen 
sei,  könne  doch  unmöglich  angenommen  werden,  daß  das  Gegen- 
teil geschehen  uud  man  Tarife,  die  seit  Dezennien  bestehen, 
aufheben  werde  Die  böhmischen  Raffinerien  sind  au  dieser 
Aktion  nicht  direkt  inteiessierl,  da  durth  »lue  Erhöhung  der 
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galizischen  Zuckertarife  nur  die  mährischen  und  ecblcsischeu 
Zuckerrafftnerien  getroffen  wurden.  Die  bobmlsehen  Fabriken 
sind  bloli  insofern  an  dieser  Angelegenheit  beteiligt,  als  sie 
der  Verkaufsveieinigung  angehören  und  deren  Erlös  unter 
alle  Fabriken  geteilt  wird.  Eine  Bevorzugung  der  Przeworsker 
Fabrik  würde  daber  alle  in  der  Verkaufsvereinigaug  befind- 
lichen Firmen  treffen.  Übrigen«  gab  der  Eiaenbahnmiulstcr 
einer  Deputation  der  Induatrlellenvcrclnigung  de*  Abgeordneten- 
hauses die  Erklärung,  daß  eine  Erhöhung  der  Frachtanteile 
der  österreichischen  Staatsbahnen  für  Zocker  nach  Galizien  nicht 
beabsichtigt  «ei. 

Finanzielles:  Die  Konsolidierung  der 
finanziellen  Verhältnisse  der  Sftdbabn-Oe- 
sellschaft  nimmt  ihren  befriedigenden  Fortgang.  Vor 
allem  ist  die  Tatsache  zu  verzeichnen,  daß  in  Erfüllung  einer 
in  dem  Sanierungsübereinkommen  vorgesehenen  Verpflichtung 
der  SUdbalm  die  Hflckzahlnng  der  schwebenden  Schuld,  welche 
sich  auf  annähernd  37  Millionen  Franca  belaufen  hatte,  durch 
Begebung  des  Reste*  der  4%ig«n  Prioritätenanleihe  per 
100  Millionen  Francs  in  dem  gleichen  Betrage,  der  sich  bis- 
her im  Portefeuille  der  Gesellschaft  befunden  hatte,  erfolgt 
ist,  so  daß  die  Sudbahn  nun  keine  schwebende  Schuld  besitzt 
und  das  gesamte  Aolehen  vom  Jahre  1898  realisiert  erscheint. 
Die  Verwaltung  der  Sttdbahn,  welche  im  Vorjahre  bekanntlich 
durch  die  Bestellung  von  30  Lokomotiven  für  einen  lungeren 
Bedarf  an  diesen  Fahrbetriebsmitteln  vorgesorgt  hatte,  hat 
nun  in  jüngster  Zeit  die  Llestellung  einer  größeren  Anzahl 
von  Personen-  und  Güterwagen  für  das  Jahr  1904  in  Aussicht 
genommen  Nach  dem  diesbezüglichen  Beschlüsse  sollen  10  vier- 
achslge,  aebträderige  Personenwagen  fUr  die  Tagcsschnellzügc, 
welche  allen  Anforderungen  des  Komforts  Rechnung  tragen, 
ferner  12  vierräderige  Wagen  für  den  Lokalzngsverkebr  nach 
der  Stadtbahmype,  2  Konduktenrwagen,  endlich  110  gedeckte 
und  55  offene  Güterwagen,  letzteru  mit  einer  Tragfähigkeit  vou 
20  /,  angeschafft,  werden.  Die  Kosten  dieser  bevorstehenden 
Bestellungen  sind  mit  rund  1'5  Millionen  Kronen  veranschlagt. 
Auch  die  Frage  einer  entsprechenden  Vermehrung  des  Per- 
sonen- nnd  Gflterfahrparke«  dir  das  ungarische  Netz  steht  in 
Erwägung  und  Verhandlung. 

Die  Regierung  bat  seinerzeit  der  Erhöhung  der 
Personeutarlfe  der  Busch  tieh  rader  Bahn 
unter  der  Bedingung  zugestimmt,  daß  die  Mehreinnahmen,  die 
aus  dieser  Tariferhöhung  fließen  werden,  hei  Ermittlung  der 
Einlosungsrente  im  Falle  der  Verstaatlichung  auszuscheiden 
*olü  werden.  Betreffs  der  Festsetzung  der  Grundlagen,  nach 
welchen  die  aus  dieser  Tariferhöhung  resultierenden  Mehr- 
einnahmen zu  ermitteln  waren,  haben  sich  nun  Differenzen 
zwischen  der  Regierung  und  der  Buschtlehrader  Bahn  ergeben. 
Die  Verwaltung  der  Buschtiehrader  Halm  hat  in  einer  Eingabe 
an  das  Eisenbahnministerinm  ihren  diesbezüglichen  Standpunkt 
dargelegt.  Bis  zu  Beginn  des  Bericht emonates  haben  die  Ein- 
nahmen der  Buschtiehrader  Bahn  ans  dem  Personen  und  Ge- 
pitcksverkehre  eine  Steigerung  um  K.  174.000  erfahren,  ob- 
schon  die  Kredenz  uro  486.000  Heisende  abgenommen  hat. 

De  in  Elsenbahnministerinm  ist  von  der 
Welser  Lokalbahn-Gesellschaft  eine  Ein- 
gabe uberreicht  worden,  inderdiesoumdie 
übernahmt  ihrer  Linien  in  den  Pacht  betrieb 
des  Staates  ersucht.  Die  Welser  Lokalbahn-Gesell- 
schaft glaubt  in  nicht  feiner  Zukunft  aus  verschiedenen  in 
Aussicht  stehenden  Maßnahmen,  so  insbesondere  aus  dem  Bau 
der  geplanten  Waldbahnen  ins  Almial,  auf  eine  wesentlichere 
Steigerung  des  Ertragnisses  ihrer  Linien  rechnen  zu  können. 
Es  dürfte,  nm  die  Interessen  der  Lokalbahn-Gesellschaft  zu 
wahren,  einer  solchen  allfalligen  Steigerung  des  Erträgnisses 
der  Bahn  beim  Abschluß  eines  Pachtvertrages  dadurch  Rechnung 
getragen  werden,  daß  die  Pacht rento  nicht  auf  Konzessions- 


dauer, sondern  lür  eine  kürzere  Zeit  festgesetzt  wird,  während 
nach  dieser  Zeit  ein  Kündigungsrecht  vorbehalten  wurde. 

A  b  f  e  r  t  i  g  u  n  g  s  w  e  s  e  n  :  Die  Österreichischen 
Else n bahnen  haben  mit  Giltigkeit  vom  I.Dezem- 
ber die  Einrichtung  getroffen,  daß  Nachnahme- 
betrage auf  Frachtbriefen  nur  derart  angegeben 
werden  dürfen,  daß  die  Ein  erst  eilen  der  He  11er- 
betrltge  auf  0  oder  5  lauten.  Gegen  diese  Verfügung, 
welche  dem  Publikum  angeblich  viele  Nachteile  bietet,  hat  sieh 
in  den  Kreisen  der  Industrie  und  Kaufmannschaft  lobhalte 
Verstimmung  bemerkbar  gemacht.  Insbesondere  die  Kunden 
in  der  Provinz  wehren  sich  dagegen,  daß  die  Nachnahme- 
betrüge  mit  den  FakturetibetrSgen  nicht  in  Übereinstimmung 
sind,  was  Anlaß  zu  vielen  Schreiberelen  und  Unannehmlich- 
keiten aller  Art  gibt  Auf  Ansuchen  seiner  Mitglieder  hat 
daher  der  Verein  „Kommunikation''  beschlossen,  bei  deu  be- 
teiligten Ministerien  die  Aufhebung  dieser  Maßregel  dringlich 
zu  beantragen. 

Unter  einem  haben  die  bahn  Verwaltungen  im  Interesse 
der  Geldgebarung  nnd  Verrechnung  in  den  gemeinsamen  Tarif, 
Teil  I,  Abteilung  B,  Bestimmungen  über  die  Ab-  und 
Anfrondung  der  Fracht-  und  Nebengebüliren  auf- 
genommen. Hiegegen,  wie  gegen  die  Tatsache,  daß  der  Staats- 
eisenbahnrat  tiber  diesen  Gegenstand  nicht  befragt  worden  war, 
richtet  sich  eine  Eingabe  d-;s  Wiener  Kaufmännischen  Vereines, 
welche  gegen  die  Maßnahme  als  solche,  sowie  die  Art  ihrer 
Durchführung  Stellung  nimmt  und  die  eheste  Zurückziehung 
des  Nachtrages  verlangt. 

Juristisches:  Ein  interessanter  Prozeß  wurde  vor 
dem  Bezirksgerichte  der  Alt-  nnd  Josefstadt  in  Prag  ver- 
bandet. Ein  Präger  Kaufmann  klagte  das  Eisenbahnärar  wogen 
einer  vorenthaltenen  Rtfaktie  auf  Kleie  nnd  das  Bezirksgericht 
entschied  zugunsten  des  Klagers.  Mit  einer  im  Eisenbthn- 
verordnungsblatte  publizierten  Verordnung  war  eine  15°  »ige 
Refaktie  für  Futtermittel  in  jenen  Fällen  gewahrt  worden, 
wenn  die  Ware  von  einem  Landwirte  zum  Zwecke  der  Ver- 
fütternng  bezogen  wurde,  die  Bestellung  der  Ware  von  be- 
stimmten landwirtschaftlichen  Korporationen  bestätigt  und  auf 
dem  Frachtbriefe  von  der  Stationsverwaltuug  bekrilftigt 
wird,  daß  die  Ware  mit  .Straßenfuhrwerken  oder  auf  Schlepp- 
geleise  abgeführt  wurde.  Die  Staat abahnbehördeii  verweigerten 
nun  den  um  die  Refaktien  einschreitenden  Kaufleuten  prin- 
zipiell die  Gewährung  derselben  mit  der  Begründung,  daß  die 
Ware  nicht  nur  von  einem  Landwirte  bezogen,  sondern  auch 
an  einen  Landwirt  adressiert  sein  muß.  Der  Verein  öster- 
reichischer Großhändler  für  Kunstdünger,  Futtermittel  und 
|  Saaten  hat  durch  Vermittlung  der  Prager  Handels-  und  Ge- 
werbekammer  an  die  Finanzbehördun  das  Ansuchen  gerichtet, 
I  daß  diesem  (  beistände  abgeholfen  und  eine  gesetzliche  Praxis 
in  dieser  Frage  eingeführt  werde,  doch  ist  bis  jetzt  auf  diese 
Eingabe  eine  Erledigung  noch  nicht  ertlosseu.  Mittlerweile  hat 
auf  Anregung  des  genannten  Veroini-s  ein  Prager  Interessent, 
um  der  drohenden  Verweigerung  der  Refaktie-Ansprüche  zu 
begegnen,  gegen  das  Eisenbahnärar  wegen  Verweigerung  der 
Refaktie  für  eine  derartige  Sendung  die  Klage  beim  BezJrks- 
I  gerichte  üben  eicht.  Es  handelte  sich  in  dem  betreffenden 
I  Falle  um  eine  Sendung,  welche  ein  Präger  Kaufmann  an  einen 
|  Hofpäcbter  nach  Przibram  verfrachten  ließ.  Trotzdem  die  Ab- 
holung durch  ein  Slraßonfnhrwerk  auf  dem  Frachtbriefe  be- 
stätigt und  der  ordnungsmäßige  Beetellschein  des  Landwirtes 
vorgelegt  wurde,  war  von  der  Ei&eubahnbehbrde  die  Refaktie 
verweigert  worden,  weil  der  Versender  das  Gut  unter  seiner 
Adresse  aufgegeben  hatte.  Das  Bezirksgericht  erkannte  nach 
eingehender  Verhandlung,  daß  da«  Elstnbahuärar  schuldig  sei, 
die  ^orenthallune  Refaktie  nebst  t>" /,,  Zinsen  und  Gerichts- 
kosten zu  bezahlen,  die«  hauptsächlich  mit  der  Begründung, 
|  daß  die  Bestimmung  der  Refaktieverordnuug,   dal)  die  Kleie 
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nur  von  Landwirten  bezogen  weiden  muß,  durchaus  nicbt  die 
Konst  ordnungsmäßige  Mitwirkung  eines  Zwischenhändlers  aas- 
schließe. 

Steuer:  Di«  Steuerbehörde  erster  Instanz 
hat  der  Österreichischen  Nordwestbahn  die 
Steuer  für  das  E r gä m u ngsne t z  vorgeschrieben 
nud  der  betreffende  Steuerzahlungeanftrag  ist  der  Gesellschaft 
kürzlich  zugegangen.  Wir  liaben  wiederholt  —  zuletzt  in  der 
vorhergehenden  „Monatscbronik''  —  diese  Angelegenheit  er- 
örtert. Diu  Konzessionsurkunde  der  Nordwestbahn  statuiert  die 
Steneifreiheit  der  Elbetalbaho  für  einen  Zeitraum  von  dreißig 
Jahren.  Es  wird  aber  iu  der  Konzess'onsurkunde  nicht  au- 
gegeben, von  welchem  Zeitpunkt  diese  dreißigjährige  Steuer- 
freiheit zu  beginnen  hat.  In  einem  anderen  Paragraph  der 
Konzessionsurkunde  wird  die  Dauer  der  Kouzetvslou  auf  neunzig 
Jahre  vom  Tage  der  Ei  Öffnung  des  Betriebes  auf  allen  kon- 
zessionierten Linien  gerechnet.  Iiurch  Analogie  wäre  also  zu 
schließen,  dsß  die  Steuerfreiheit  gleichfalls  vom  Tage  der 
BetriebserOffuung  zu  laufen  habe.  Es  fragt  sich  unn,  ob  hie'fir 
die  Betriebseiöffnung  der  ersten  Teilstrecke  oder  die  Bau- 
vollendung des  ganzen  Netzes  maßgebend  ist.  Im  enteren 
Falle  wäre  die  Steuerfreiheit  am  4.  Oktober  1903,  iui  letzteren 
Falle  am  16.  Oktober  1905  erloschen.  Die  Finanübebörde 
bat  sich  die  strengere  Auffassung  zu  eigen  gemacht  und,  von 
der  Annahme  ausgehend,  daß  die  Steuer pflicht  am  4.  Oktober 
den  heurigen  Jahres  beginnt,  der  Nordwestbahn  für  die  letzten 
drei  Monate  des  heurigen  Jahres  eine  Steuer  vorgeschrieben, 
welche  »ich  samt  Zuschlagen  für  da«  heurige  Jahr  auf  rund 
K  340.000  belauft.  Der  Eisenbahumiuister  hat  auf  diese  Ent- 
scheidung bereits  im  vorigen  Jahre  vorbereitet,  indem  er  im 
Abgeordnetenhause  erklärte,  daß  das  Etgänzungsnetz  im 
Jahre  1903  in  die  Steuei  pflicht  tritt.  Kontrovers  war  bisher 
auch  die  Frage,  ob  die  Steuer  im  heurigen  Jahre  für  daB 
ganze  Netz  beginnen  oder  staffelförniig  je  nach  der  Eröffnung 
der  einzeluen  Linien  ins  Leben  treten  soll.  Auch  hier  hat 
die  Finanzbehörde  die  strengere  Auflassung  akzeptiert  und  die 
Steuer,  wie  bemerkt,  für  das  ganze  Netz  vorgeschrieben.  Es 
unterliegt  keinem  Zweifel,  daß  die  Nordwestbahn  gegen  die 
Entscheidung  der  Steuei bohörde  Berufung  ei  greifen,  und  daß 
der  Verwaltungsgerichtshof  das  letzte  Wort  zu  sprechen  haben 
wird.  Iu  einem  analogen  Kalle  hat  der  Verwaltungsgeriebts- 
hof  in  einer  wiederholt  zitierten  Entscheidung  bei  der  Böhmi- 
schen Nordbahn  erkannt,  daß  als  Tag  der  Retriebseröffnuiig 
der  Beginn  de»  Betriebes  auf  der  ersten  Teilstrecke  zu  gelten 
habe,  und  daß  nicht  die  Vollendung  des  ganzen  Netzes  ab- 
gewartet werden  müsse. 

Staatseisen  bahn  rat:  Am  4.  Dezember  1 903 
fand  unter  dem  Vorsitz  des  Eiteotahnniioisters  die  dies- 
jährige Herbstsession  des  Staatseise  nba  Ii  n- 
rates  statt.  Hei  Beginn  der  Sitzung  wurde  ein  Dringlich- 
keitsantrag  behufs  Wahl  eines  Komitees  zur  Regulierung  der 
Fraektentarite  beraten.  Da  iu  der  Debatte  hierüber  der  negie- 
rende Standpunkt  der  Kontraredner  allgemeine  Zustimmung 
fand,  sah  sich  der  Antragsteller  veranlaßt,  seinen  Antrag  auf 
dringliche  Behandlung  zurückzuziehen.  Vou  den  Referaten  des 
Komitees  sind  vorerst  jene  Uber  allgemeine  Angelegenheiten 
zu  erwähnen,  hierunter  die  Anträge,  .betreffend  die  Aus- 
gestaltung des  Trieater  Hafens,  die  Verbesserung  der  zu  den 
Wagen  der  Internationalen  SchUfwagen-Gesellsi-haft  führenden 
Treppen  und  die  Heibeifiihrung  einer  besseren  Beleuchtung  iu 
den  Personenwagen  wahrend  der  Nachtzeit.  Nach  Annahme 
dieser  Anträge  präzisierte  bei  Beratung  von  Fahrordnuugs- 
ahgelegeuheiten  das  Eiseiibshnmiuisterinin  seine  Stellung  zur 
Frage  der  Einführung  der  M  o  t  n  r  w  a  g  e  n  ;  darnach 
hat  die  versuchsweise  Verwendung  von  Motorwagen  zu  dem 
Ergebnisse  geführt,   daß  diote  Fuhi/.cuge  nicht  geeignet  sind, 


die  Trennung  des  Personenverkehres  vom  Güterverkehr  in 
rationeller  Weise  zu  ermöglichen.  Hiebei  ist  man  zu  dem 
Resultat  gekommen,  daß  mit  einem  leichten  Zug,  bestehend 
aus  einer  zweiachsigen  Lokomotive,  einem  leichten  Post-  und 
Gepäckwagen  und  leichten  Personen  wagen,  allen  Anforderungen 
sowohl  hinsichtlich  der  Beförderung  der  Reisenden,  der  Post, 
des  Gepäckes,  als  auch  hinsichtlich  der  Wirtschaftlichkeit  des 
Betriebe»  entsprochen  werden  kann.  Dann  wurden  die  Grundztige 
der  Sommerfahrorduung  1904  angenommen,  wobei  Autrtlge,  be- 
treffend die  Erstellung  einer  neuen  Nachtscbnellzugsverblndung 
von  Lemberg  nach  Wien  und  umgekehrt  und  einer  Schnellzugs  Ver- 
bindung von  Wien  nach  dem  nördlichen  Mähren  und  umgekehrt 
über  OlraBtz,  Sternberg,  Mähr. -Schönberg  bis  zur  Landrsgrenze 
genehmigt  wurden.  Weiters  wurde  Uber  Angelegenheiten  des 
Güter  Verkehres  referiert.  Zwei  Antiäge,  betreffend  ein  neues 
Normale  fflr  Vertrage  Uber  Industriegleise  und  die  allgemeine 
Einführung  eines  vereinfachten  Abferligungsvertahrens  fflr 
Eilgut  Im  Bereiche  der  Staatsbahnen  (über  letzteres  berichteten 
wir  schon  in  der  „Monatscbronik"  November  1903)  wurden 
mit  Rücksicht  auf  deren  Umfang  und  Bedeutung  je  einem 
Spezialkomitee  zugewiesen.  Nachdem  auch  die  Regulierung 
der  Zuckertarife  besprochen  wurde,  gelangte  schließlich  ein 
Driuglicbkeitsantrag  zur  Annahme,  wonach  das  Eisenbabn- 
ministerium  gebeten  wird,  bei  den  Privatbabuen  mit  aller 
Energie  dahin  zu  wirken,  daß  von  einer  Fracbterhöhung  für 
Rohöl,  Petroleum  und  deren  Derivaten  Umgang  genommen 
werde. 

Allgemeines:  Zum  erstenmale  seit  dem 
Bestehen  der  Eisenbahnen  inOeterreich  ist  der 
Staat  in  die  Lage  gekommen,  einem  Bahnunter- 
nehmen  gegenüber  von  dem  Heim  fallsrechte  Ge- 
brauch zu  machen.  Dieses  Unternehmen  ist  die  gegen- 
wärtig einer  Privatvereinignng,  nämlich  der  Wolfsegg-Trauu- 
taler  Kohleuwerks-  und  Eisenbahngesellschaft  in  Steyr  ge- 
hörige Bahn  Wolfsegg-ßreitensch  Atzing  Diese 
Linie  wurde  mit  dem  Allerhöchsten  Privilegium  vom  2.r>.  Jänner 
1853  kotizesMoniei  t.  Das  Privilegium  enthält  die  Bestimmung, 
daß  nach  Ablauf  eines  Zeitraumes  von  50  Jahren  die  Bahn 
samt  Grund  und  Boden  und  den  zugehörigen  Baulichkeiten 
sogleich  ohne  Entgelt  und  unmittelbar  iu  das  volle  Eigentum 
des  Staates  überzugehen  hat.  Nachdem  dieser  Termin  am 
25.  Jänner  1903  eingetreten  war,  hat  das  Eisenbahnministerium 
diesen  Heimfall  der  ei gentumsbi-recbt igten  Gesellschaft  gegen- 
über geltend  gemacht,  und  es  wurden  die  Erhebungen  behufs 
Ermittlung  des  Babnbestaudes,  sowie  weiters  Studien  nud 
Verhandlungen  in  Ansehung  jeuer  Foim  eingeleitet.  In  welcher 
die  weitere  Führung  des  Betriebes  auf  der  iu  Rede  stehenden 
Strecke  unter  Wahrung  der  Rechte  des  Ärars  einerseits  und 
der  Interessen  des  bisherigen  Eigentümers  der  Bahn  als  Be- 
sitzers der  umliegenden  großen  Kohlenwerko  anderseits,  sicher- 
gestellt werden  sollen. 

Inzwischen  hat  sich  die  Wolfsegg-Trauntaler  Kohlen- 
werks- und  Eisen tiahn-Gesellschaft  mit  einer  eingehenden  Dar- 
stellung an  da«  Eisenbahnministerium  gewendet,  in  welcher 
sie  die  Existenz  eines  staatlichen  Heimfulli  echtes  mit  Rück- 
sicht auf  den  Charakter  der  Balm  als  Bergworksbahn  bestreitet. 
Es  bleibt  abzuwarten,  ob  die  von  der  Gesellschaft  vorgebrachten 
Gründe  als  geeignet  erkannt  werden,  um  eine  Modifikation 
des  Standpunktes  des  Eiseubahumluisteriiims  herbeizuführen. 


T HÖHNISCHE  KUNDSCHAU. 

Neues  Wurnungssifrnal  für  Mveauübergange.  Eine 
neue  Art  von   elektrischen  Warnungssigual- Anlagen,    diu  au 
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der  unbewachten  Niveaukreuzung  der  Westfälischen  Klein- 
balm mit  elektrischem  Botriebe  Neuhan*— Senne  mit  der  ein- 
geleisigen  Staalsbahn  Paderborn— Brackwede,  nahe  dar 
Station  Sennelager,  angebracht  worden  ist,  verdient  allge- 
meine Beachtung,  weil  sie  automatisch  dem  Wagenführer  der 
elektrischen  Hahn  da»  Herannahen  eine«  Zu  gen  der  Staat  s- 
bahn  nicht  nur  durch  ein  Alarm-,  sondern  auch  durch  ein 
Sichtslgnal  ankUndet.  Der  Apparat  wird  ohne  Mitwirkung 
dun  Mengebenkran  unmit teilbar  durch  den  herannahenden 
Zug  in  Tätigkeit  gesellt.  Allerdings  ist  zum  Betriebe  einer 
verarGgen  Anlage  elektrischer  Starkstrom  notig,  dessen  Zu- 
leitung jedoch  in  der  Nabe  von  Elektrizitätszentralen  keiner 
Schwierigkeit,  begegnet.  Dan  oben  erwähnte  Warnnngs-ngnal 
gleicht  in  der  Form  vollkommen  dem  gewöhnlichen  Strecken- 
laotewerk, birgt  aber  in  seinem  eisernen  Hantel  einen  kleinen- 
achnellaufenden  Elektromotor,  welcher  durch  Zahnraduber, 
tragung  und  durch  Vermittlung  von  Winkelbebel  und  Zug- 
draht den  Hammer  eines  Läutewerkes  zum  Anschlägen  bringt, 
gleichzeitig  treten  durch  den  elektrischen  Strom  vier  Glüh- 
lampen, von  denen  drei  in  einer  großen  Signallaterne  ange- 
bracht sind,  wühlend  die  vierte  auf  der  Station  Sennelager 
als  Kontrollampe  dient,  in  Funktion.  Das  Motorlänteweik 
wird  durch  den  herannahenden  Zug  mittels  zwei  Kontakten, 
die  ca.  500  m  vor  und  hinter  der  Kreuzung  liegen,  einge- 
schaltet, während  ein  dritter  Kontakt  unmittelbar  bei  dem 
Bahnübergänge  eingebaut  ist.  Beim  Befahren  des  ersten  Kon- 
taktes bringt  der  Zug  das  Läutewerk  zum  Ertflnen  und  auf 
den  weißen  Scheiben  der  Laterne  leuchtet  die  Inschrift  .Zug 
kommt«  auf  An  der  Kreuzung  angelangt,  schaltet  der  Zug 
mittels  des  zweiten  Kontaktes  das  Läutewerk  und  die  Glüh- 
lampen wieder  ans,  und  das  Befahren  des  dritten  Kontaktes 
führt  das  auf  der  Station  Sennelager  aufgestellte  Schaltwerk 
wieder  in  die  Xormalstelluug  zurück.  Schaltwerk  und  Schienen- 
k  oii  tu  lue  sind  durch  eine  Drahtleitung  verbunden,  wahrend 
die  Zuleitung  des  elektrischen  Stromes  nach  dem  Schaltwerk 
auf  Station  Sennelager  und  von  diesem  nach  dem  Läutewerk 
durch  eine  Kupferdrahtleitung  erfolgt.  Dia  ganze  Anlage, 
von  der  Siemens  &  Halske  Aktiengesellschaft  hergestellt,  hat 
sich  trotz  ihrer  Einfachheit  bisher  bewährt  und  ihre  Ein- 
führung für  unbewachte  Bahnübergänge  in  der  Nähe  von 
großen  Eisenbahnstationen  mit  elektrischen  Zentralen  dürfte 
wesentlich  zur  Sicherung  des  Verkehres  beitragen. 

Elektrisch  angetriebene  Schiebebühnen.  Schiebe- 
bühnen finden  ausgebreitete  Anwendung,  um  iu  Bahnhöfen, 
Wagehallen,  Reparaturwerkstätten  u.  s.  w.  Lokomotiven  und 
Wagen  von  einem  Geleise  auf  ein  diesem  parallel  laufendes 
umsetzen  zu  können. 

Während  für  die  Fortbewegung  kleinerer  und  selten 
benntzter  Bühnen  meist  menschliche  Kraft  verwendet  wird, 
greift  man  bei  schweren  und  viel  gebrauchten  Schiebebühnen 
zn  mechanischem  Antrieb  nnd  verwendet  neuerdings  haupt- 
sächlich Elektromutorenbelrieb. 

Von  der  Elektrizität»  -  Aktiengesellschaft  vorm.  W. 
Lahm  ey  er  &  Co.  in  Frankfort  a.  M.  wurde  eine,  elek- 
trisch betriebene  Schiebebühne  ausgeführt,  bei  welcher  infolge 
ihres  geringen  Gewichtes  und  der  bequemen  Kraftzufnhrong 
die  Elektromotoren  ohueweiters  zusammen  mit  der  Steuer- 
vorrichtung anf  der  Schiebebühne  selbst  angebracht  worden 
können. 

I>ie  Strniuznfiihrong  erfolgt  wie  bei  elektrischen  Bahnen 
durch  die  Aber  der  Fahrbahn  aufgehängten  Koutaktleiinngen. 
Von  den  Fahrdrähten  wird  der  Strom  mittels  Rollen  abge- 
nommen. Die  Vorteile  des  elektrischen  Antriebes  kommen  be- 
sonders bei  der  Steuerung  der  Schiebebühnen  zur  Goltnug, 
weil  die  Schiebebühne  an  einem  bestimmten  Funkte  mit 
(triintpr  Genauigkeit  muß  angehalten  werden  können.  Diesen 
Bedingungen    entspricht    der   elektrische   Antrieb   aus  dein 


Grande  besser  als  alle  anderen  Betriebsarten,  weil  es  bei 
ihm  möglich  ist,  den  Elektromotor  in  einfachster  Weise 
mittels  des  Steuerapparates  durch  Kurzschlußbremsung  zum 
plötzlichen  Anhalten  zu  bringen.  Als  Steuerapparate  werden 
für  gewöhnlich  Kontroller  mit  senkrechtem  Handhebel  be- 
nutzt nnd  so  aufgestellt,  daß  die  Beweguugsricbtung  des 
Hebels  mit  der  der  Schiebebühne  übereinstimmt. 

Der  Antrieb  der  Schiebebühne  erfolgt  durch  Über- 
setzung der  Bewegung  auf  die  Laufachse  mittels  Zahnrades 
uder  auch  durch  Schneckenräder.  Um  die  zu  verschiebenden 
Wagen  selbst  auf  die  Bühne  hinauf  zn  ziehen,  kann  mit 
Vorteil  ein  Spiel  angeordnet  werden,  das  gleichfalls  von  dem 
Fahrmotor  angetrieben  wird  nnd  durch  eine  Aosrückvor- 
riebtang  iu  oder  außer  Betrieb  gesetzt  werden  kann. 

(Unlands  Wochenschrift.) 

Vorrichtung  zur  Verhütung  von  Entgleisungen 
bei  halbgeöffneter  Weiche.  Es  ist  eine  bekannte  Tatsache, 
daß  bei  dem  Verschlebegesehäft  auf  den  BahuhSfen  die  meisten 
Entgleisungen  von  Fahrzeugen  dadurch  entstehen,  daß  die 
Umlegung  einer  Weiche  noch  versucht  wird,  wenn  sich  ein 
Fahrzeug  unmittelbar  vor  oder  schon  in  der  Weiche  befindet. 
Dann  tritt  das  sogenannte  Zweispurigfabren  ein,  das  fast  aus- 
nahmslos ein  Abbrechen  einer  Weichenztinge  im  Drehpunkt 
und  die  darauf  folgende  Entgleisung  des  betreffenden  Fahr- 
zeuges oder  der  noch  folgendun  Fahrzeuge  nach  sich  zieht. 

Der  Geheime  Bau  rat  P  a  f  f  o  n  in  Braunschweig  hat  eine 
Vorrichtung  ersonneu,  welche  die  in  die  halbgeöffnete  Weiche 
eintretende  Wagenachse  ohne  Beschädigung  der  Welche  in 
das  gerade  Geleise  führt,  die  Weiche  auf  graden  Strang 
schließt  und  bewirkt,  daß  die  darenftolgenden  Achsen  sämtlich 
in  die  anf  geraden  Strang  geschlossene  Weiche  der  voraus- 
gegangenen Achse  folgen.  Diese  Vorrichtung  verhütet  eine 
Beschädigung  der  betreffenden  Weiche  und  eine  Entgleisung 
in  folgenden  Fällen :  1 .  Wenn  vor  dem  Einlaufen  eines  Fahr- 
zeuges oder  eines  Zuges  die  Umstellung  der  Weiche,  mag 
diese  auf  gerades  Geleise  oder  auf  Abzweigung  gestellt  sein, 
derart  stattfindet,  daß  die  erste  einlaufende  Achse  in  die  halb- 
geöffnete Weiche  fährt.  Diese  Fälle  dürften  beim  Verschiebe- 
botrieb  am  häufigsten  vorkommen,  zumal  beim  Ablaufen  der 
einzelnen  Wagen  von  den  Ablauframpen.  2.  Wenn  nach  dem 
Einlaufen  eines  Wagens  oder  eines  ganzen  Zuges  in  die  anf 
geraden  Strang  geschlossene  Weiche  die  vorzeitige  Umstellung 
der  Weiche  versucht  wird,  nnd  infolgedessen  die  zunächst 
folgende  Achse  in  die  halbgeöffnete  Weiche  einfahrt.  Die  Vor- 
richtung ist  in  diesen  Fällen  auch  wirksam  bei  den  mit  einem 
Spitzenverschluß  versehenen  Weichen,  weil  auch  bei  diesen 
die  beiden  Weichenzungen  von  dem  Augenblicke  an,  als  der 
Verschluß  gelost  ist,  «ich  gleichzeitig  bewegen  nnd  fest  mit- 
einander verbunden  sind.  Dagegen  ist  sie  wirkungslos,  wenn 
ein  Fahrzeug  oder  ein  ganzer  Zug  bereits  in  die  auf  Ab- 
zweigung stehende  Weiche  eingefahren  ist  uud  dann  die  Um- 
stellung der  Weiche  versucht  oder  vorgenommen  wird,  derart 
also,  daß  die  folgende  Achse  entweder  in  die  halbgeöffnete 
oder  iu  diu  bereits  auf  geraden  Strang  schließende  Weiche 
einfährt. 

In  diesen  zwei  Fällen  tritt  aber  wenigstens  keine  Ver- 
schlimmerung der  Folgen  der  unrichtigen  Weichenbedienung 
ein,  indem  die  Folgen  genau  dieselben  Bind,  wie  bei  dem 
Fehlen  der  fraglichen  Vorrichtung.  Hiernach  darf  mau  also 
annehmen,  daß  mindesten*-  die  Hälfte  der  aui  die  beschriebene 
Werse  beim  Verschlebebetrieb  entstehenden  Weiclrcubeschädi- 
gnngeu  nnd  Entgleisungen  durch  die  nachstehend  beschriebene 
Vorrichtung  verlintet  wird. 

Die  gerade  Weichenzungo  erhalt  in  einem  geringen  Teile 
ihrer  Breite  einen  Ausschnitt,  der  ungefähr  der  Form  des 
Radkranzes  entspricht.  Sowie  nun  das  Fahrzeug  mit  den 
beiden  Rädern  einer  Achse  in  die  halbgeöffnete  Weiche  ein- 
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linft,  tritt  die  bekannte  starten  Spannung  in  den  beiden  mit- 
einander festverbnndenen  Wclcbeuzuugen  ein,  die  umso  größer 
ist,  je  kleiner  die  Entfernung  der  Weichenzungenspiizen  vor 
den  Fahrscbienea  bei  geöffneter  Weiche  Ut.  Die»«  Spannung 
bewirkt,  daß  »ich  die  gerade  Zunge,  eobald  «ich  das  Kad 
dem  Einschnitte  gegenüber  befindet,  unter  den  Radkranz  schiebt, 
der  nunmehr  auf  der  steigenden  Flache  des  Ausschnitte«  hinauf, 
läuft  nnd  hier  auf  die  in  der  Zange  hergestellte  Abschrlgung 
trifit,  auf  der  der  Radkranz  nun  sofort  hinuntergießet,  dabei, 
die  Zunge  mit  solcher  Gewalt  gegen  die  Fahrschiene  druckende 
also  die  Weiche  auf  den  geraden  Strang  schließend,  daß  auch 
bei  den  mit  Gegengewicht  versehenen  Welchen  das  Gegen- 
gewicht, selbst  wenn  es  ungünstig  liegt,  nach  der  Seite  der 
geraden  Weiebenstellnng  hin  übergeworfen  wird.  Die  folgenden 
Achsen  laufen  hierauf  richtig  in  die  geschlossene  Weiche  in 
gerader  Richtung  ein. 

Die  Einrichtung  ist  auf  dem  Ostbahnhofe  in  Braun- 
sebweig  ausgeführt  worden  nnd  wirkt  in  der  vor  beschriebenen 
Weise.  (Zentralblatt  der  Rauverwaltang.) 


CHRONIK. 

Eisenbahn>Ball.  Seine  Exzellenz  der  k.  k.  Eisenbahn- 
minister  Herr  Dr.  Heinrich  Ritter  v.  Wittek  hat  das  Prä-  ! 
sidium  des  Eisenbahn-Ball-Komitee,  bestehend  aus  den  Herren  j 
Präses  Karl  N  e  b  1  i  n  g  e  r,  Yizepräses  Rudulf  Ritter  von  ] 
P  i  s  c  h  o  f,  Adolf  J  a  n  1  s  c  h,  Charles  Ritter  v.  B  a  r  ry.  in  ! 
Audienz  empfangen  und  über  deren  Bitte  das  Protektorat  des  ! 
am  4.  Februar  d.  J.  in  den  Sofien-Sälen  stattfindenden  j 
30.  Eisenbahn-Balles,  dieses  alljährlichen  Repräsentanz- 
festes  der  Eisenbahnwelt,  Übernommen. 

Der  Hofens;  des  Kaisers  von  Rußland.  Der  russische 
Hofzug  dürfte  gegenwärtig  der   prächtigste   und  jedenfalls 
der  sicherste  Zug  Europas,  vielleicht  der  Erde  sein.    Er  be- 
steht ans  neun  gleich  großen,  vierachsigen  Salonwagen,  welche 
aaf  doppelter  Federung  mit  Kautsehukuntcilage  laufen,  alles 
blau    lackiert,   mit   dem    russischen   Reichsadler  vor  jedem 
Fenster.    Die  Achsen  sind  für  die  größere  Spurweite  der 
russischen  Bahnen  nach  einem  eigenen  Schraubensyetcut  ver-  j 
stellbar  nnd  die  Räder  mit  Ty res  ans  lichtem  Material«  ver- 
seben. Die  innere  Einrichtung  der  Salons  ist  höchst  luxuriös  i 
nnd  übertrifft  noch  um  ein  Bedeutendes  den  durch  die  Pariser  | 
Ausstellung  so  berühmt  gewordenen  sibirischen  Expreßzug.  ; 
Selbstverständlich  sind  alle  Waggons  bis  zum  Fahrerstände  ' 
durch   festverschl>ssene  Verbindungsgänge   miteinander  ver- 
banden und  haben  sämtliche  Coupes  elektrische  Klingeln  nnd 
Telephons,    so  jeden  Moment   die  Insassen  miteinander  ver- 
kehren können  Ein  separater  Waggon  bat  Kessel  und  Dynamos 
für  elektrische  Beleuchtung  und  eine  Anzahl  Akkumulatoren  i 
zur  Aufspeicherung  der  elektrischen  Kraft  am  Tage.  Für 
die  Sicherheit   ist  in   ansgiebigster   Weise   gesoigt.  Nicht 
weniger  als  32  Schlosser,  Maschinisten,  Putzer  etc.  fahren 
unter  dem  Kommando  eine«  eigenen  Ingenieurs  mit  und  ver- 
lassen  den  Zug  während   der  ganzen  Reise  keinen  Augen- 
blick.   Für   die   sonstigen    Bedürfnisse   sämtlicher  Insassen 
sorgen  zwei  separate  Speisewaggons  mit  je  einer  Küche,  einer 
für  die  Herrschaften  nnd  einer  für  das  Personal.  Ein  eigener  ' 
Waggon  ist  den  Bädern  und  Toiletten  gewidmet,  ein  anderer 
enthält  einen  Lese-  und  Kunversationssalon.  Im  Übrigen  sind 
alle  Errungenschaften  der  modernen  Technik  in  Verwendung. 

Der    nesie   Rangierbahnhof  Nürnberg.    Der  am 

3.  Augnst  d  J.  dem  Betriebe  übergehene  Rangierbahnhof  in 
Nürnberg  ist,  wie  die  „D.  E.  B.  Ztg.-  schreibt,  einer  der 
größten  Güter-  und  Rangier b&hnhöle,  die  bisher  in  Deutschland 
gebaut  wurden.  Er  kann  nngefshr  9000  bis  10  000  Wagen 
aufnehmen.  Sämtliche  Güterzüge  weiden  nnn   von  Elbach. 


Dutzendteich,  Fischbach,  Fürth,  Stein  nnd  Doos  von  der 
Hauptbahn  direkt  in  den  Rangierbalmhof  eingeführt  und  von 
letzterem  gleichfalls  unter  Umgehung  des  Zentral-Personen- 
baunhofes  Nürnberg  direkt  auf  die  Mflnchener.  Würzburger, 
Bamberger,  Fürth  -  Crailsheimer  nnd  Eger-Linie  ausgeführt. 

Nach  dem  Urteile  von  Such  versündigen  dürften  für 
lange  Zeit  die  neuen  Bahnbofsaulagen  ausreichend  nnd  bei 
Steigerung  des  Verkehrs  auch  noch  erweiteinngsfähig  sein. 
Was  die  Hochbauten  betrifft,  «o  sind  im  Rangierbabnbofe  im 
ganzen  10  Gebäude  hergestellt  worden,  hierunter  ein  Betriebe- 
gebäode  im  Einfalirts-  nnd  im  Ansfabrtsbahnhofe,  ein  größeres 
Verwaltungsgebäude  mit  einer  Front  von  etwa  100  m  und 
mehreren  Stockwerken,  ein  Rastanrationsgehäude,  mehrere 
Dienstwohnungsgebäude.  die  Lokomotivremieen  mit  einer  Werk- 
stätte, einzelne  Nebengebäude  und  Betriebshütten;  Wecbsel- 
wärtcr,  Rangierer,  Betriebs-  und  Maschinenbeamte,  Wagen- 
meister n.  s.  w.  haben  Dienstwohnungen.  Im  Verwaltungs- 
gebäude sind  Telegraphen-  und  Betriebsbnreaux,  Kanzlei-  and 
Reglstratarzimmer,  ein  Rettungszimmer,  Wasch-,  Koch-  nnd 
Trockenzimmer  für  die  übernachtenden  Bediensteten.  Über- 
nachtuugslokale,  Badelokal,  einzelne  Zimmer  für  ledige  Beamte 
n.  8  w.  eingerichtet. 

Die  Bedienung  der  Betriehsweichen  ist  zentralisiert,  nnd 
der  Bahnhof  elektrisch  beleuchtet.  Die  Rangierweichen  werden 
zum  Teil  von  Wärtern  bedient.  Das  Rangier  en  vollzieht  sich 
von  Ablaufgeleisen.  Zum  Auffangen  der  Wagen  wnrdun  Brems- 
schuhe erprobter  Systeme  angeschafft  nnd  eigene  Bedienstete 
zum  Wagen  au  I  fangen  verwendet. 

Eine  große  Zahl  von  Vermittlung«-  und  Rangierzügen 
verkehrt  zwischen  dem  Personen-  und  dem  Zentralrangier- 
balmhofe  Nürnberg,  da  die  Beamten,  sowie  das  Zugspersonal 
hin  und  her  befördert  und  die  Wagen  für  Nürnberg  luko  und 
von  Nürnberg  zu  und  von  den  Güterzügen,  bezw.  Ladehöfen 
und  Indnstriegelelsen  verbracht  werden  müssen 


LITERATUR. 

„Österreichisches  Courebuch"  (früher  „Konduk- 
teur"). Wien,  Verlag  R  v.  Waldheim. 

Der  seit  33  Jahren  erscheinende  „Kondukteur"  gelangt 
ab  Jäuner  1904  unter  dem  Titel  .Österreichisches  Coure- 
buch*  zur  Ausgabe.  Das  bewährte  Buch,  welches  regelmäßig 
die  neuesten  Fahrpläne  und  Fahrpreise,  sowie  die  Personen- 
Postfahrten,  Dampfschiffahrpläne  etc.  bringt,  bleibt  in  seiner 
Zusammenstellung  und  Erscheinungsweise  (jährlich  zehn  Aus- 
gaben) unverändert,  ebenso  im  Preise ;  es  wird  sich  daher 
von  dem  „Kondukteur"  nur  durch  den  neuen,  auf  gelbem 
Papier  gedruckten  Umschlag  und  den  neuen  Titel  „Öster- 
reichisches Coursbuch"  unterscheiden.  Das  Gleiche  gilt  von 
der  kleiuen  Ausgabe  des  Baches. 

„Die  W«ge".  Die  Wiener  Wochenschrift  „Wage"  ver- 
schickt soeben  die  erste  Nummer  ihres  siebenten  Jahrganges 
und  zeigt  damit,  daß  sie  ihrem  Programm,  auf  politischem  und 
sozialem  Gebiet  in  radikaler  Welse  die  Wahrheit 
zu  sagen  und  auf  den  Gebieten  der  Wissenschaft  nnd  Kunst 
informierend  zu  wirken,  auch  weiterhin  treu  zu  bleiben 
gedenkt.  Diese  Nummer  bringt  u.  a.  einen  „Parlamentarischen 
Ausblick  auf  das  Jahr  1904"  vom  Reicbsr.-Abg.  Dr.  Vogler, 
einen  Aufsatz:  .Österreichs  Ilalkanpolitik*  von  General  a.  D. 
v.  Staski;  ferner  von  Prof.  W.  Lötz  einen  Essay  Uber  die 
Reicthsfiuanzreform  in  Deutschland  etc.  etc.  Die  Administration 
der  „Wage"  (Wien,  11  Floßgasse  Nr.  12)  ist  bereit,  auf 
Verlangen  Probenummern  zu  verschicken. 

„Neueste  Erfindungen  und  Erfahrungen''  auf  den 
Gebiete  der  praktischen  Technik,  der  Elektrotechnik,  der 
Gewerbe,  Industrie,  Chemie,  der  Land-  nnd  Hauswirtschaft  etc. 
XXXI.  Jahrgang,  A.  Hartlebens  Verlag  in  Wien.  Präuume- 
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ration»prei»  gannjilhrig  für  13  Hefte  franko  K  9.  .  Einzelne 
Helte  fHr  72  h.  Ans  der  Falle  des  Inhaltes  de«  ersten  Heftes, 
der  von  mm  schon  oft  angezeigten,  bereits  im  XXXI.  Jahr- 
gänge erscheinenden  Zeitschrift,  seien  folgende  Artikel  besonder* 
hervorgehoben : 

Neuer  elektrischer  Geschwindigkeitsmesser.  —  Neueste 
Foischungsresultate  über  das  Radium.  Ein  einfacher  Iiehelf 
für  prüzise  Einstellung.  Praktische  Erfahrungen  Uber  Gelb- 
brennen  in  der  Spänglerei.  Ein  neues  praktisches  Werk- 
fiir  Bau-  and  Möbeltischler.  Wie  gießt  man  eine 
oder  Medaille  in  OipsV  Neue  Erfahrungen  über 
Wasserdiehtmaehen  von  Kerken.  Hraunfärbcn  gestanzter 
Siahl-  und  Eiseuteile.  Praktische  Anleitung  zum  Gießen 

von  Aluminium  in  Saud.  Praktische  Schiuelzpunktbestimmang 
hei  Asphalt  und  Pech.  —  Genaue  Ermittelung  der  Brennweite 
eines  zentrierten  sphärischen  Systems  mit  dem  PrÄzislonsfoko- 
iiieter.  —  Neue  Schaltung  zur  Sicherung  des  Gespräch- 
geheimnisses.  Bogenlampe  mit  parallel  zu  einander  ange- 
ordneten Kohlen.  -  Nene  Wicklungsmethode  für  Induktions- 
spulen und  Transformatoren. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Ober  die  Sylresterfeler  des  l'lab  am  2».  De- 
zember 1003.  Die  lange  vor  Beginn  der  Vorträte  im  Saale  herr- 
schende Überfttlloog  erbrachte  den  deutlichen  Beweis,  daß  die  Zahl 
der  Freunde  unseres  Club  sieb  im  abgelaufenen  Jahre  erbeblich  ver- 
mehrt haben  maß  und  daß  sich  die  vom  VergMlgungskomitee  gebo- 
tenen Veranstaltungen  einer  stetig  steigenden  Beliebtheit  erfreuen. 
Auch  das  Programm  des  Silvesterabend*  bot  Vorallgliehe»  und  trug 
der  Stimmung  einer  Sylvesterfeier  vollauf  Rechnung.  Die  Klavier - 
virtuosin  Frl.  Else  Sc  Ii  waiser  erring  durch  den  präzisen  und  ver- 
ständnisvollen Vortrag  de«  Konzertstückes  in  Des-dur  von  Liszt,  sowie 
von  Sindings  „Früblingsraunchen"  starten,  wohlverdienten  Beifall, 
den  sie  durch  Zugabe  von  Chamin&des  ,Pierelte"  lohnte. 

Die  deklamatorischen  Vortrage  der  Herren  Bussek  vom 
Deutschen  Volkstheater  und  Baumgartner,  Mitglied  des  k.  k.  Huf- 
burgtbeaters,  wurde*  mit  vielem  Beifalle  aufgenommen  und  erregte 
die  vorzUglir.be  Pointierung,  inabesondere  der  humoristischen  Dialekt- 
dichtungen lebhafte  Heiterkeit. 

Allgemeinen  Anklang  fanden  die  Liedervortiüge  der  Konzert- 
Sängerin  Frau  Giampietro,  welche  dem  herrlichen  Grieg'scben 
„Im  Kahn"  and  Liszt'«  „Es  muß  ein  Wunderbares  sein"  den  „Chanson 
de  Florian*  von  Uodara  als  Zngabe  folgen  ließ. 

Einen  erlesenen  Genuß  bot  die  reisende  Operetten- Diva  des 
Wiedner  Theaters,  Frau  Dora  Kepl i nger- Eiben  schitz,  welche 
zwei  von  ihrem,  wich  die  Begleitunj  besorgenden  Gatten,  Herin 
Kapellmeister  Eibenschitz,  reizend  vertonte  Lieder  —  „Mädchens 
Werdegang"  uud  „Der  verllebte  Zeisig*  •  •  mit  unwiderstehlichem  Lieb- 
reiz und  hinreißender  Komik  zum  Vortrage  brachte.  Endloser  Beifall 
bew.ig  die  Künstlerin  zn  einer  doppelten  Zugabe  und  fanden  beide 
Piecen  —  „Hei  Boa"  von  Krakauer  und  „Ich  giug  im  Walde"  —  von 
Schutt  gleich  vorzügliche  Interpretation  uud  stürmischen  Applaus. 

Die  Conplets  des  Herrn  Schmied),  Mitglied  dea  Josefstftdter 
Theaters  erzielten,  eine  vorzügliche  Wirkung  und  insbesondere  die 
vom  Vortragenden  improvisierten  G'stanzeln,  welche  eine  verblüffende 
Vertrautheit  mit  den  Clubverbältnissen  verrieten,  erweckten  stürmische 
Heiterkeit  nnd  fanden  ungeteilten  Beifall. 

Nunmehr  begann  die  beliebte  Tombola,  welche  mit  einer 
großen  Anzahl  geschmackvoller  Gewinuste  ausgestattet,  den  ge- 
wohnten Zuspruch  fand  und  die  animierteste  Stimmung  erweckte. 

Inswiicheu  war  es  Mitternacht  geworden  nnd  nun  ergriff  der 
Herr  Präsident  He.  Exzellenz  der  Eisenbahnniinister  Dr.  Heinrich  von 
YVittek  da«  Wort.  S«.  Exzellenz  warf  einen  Bückblick  auf  das  ab- 
gelaufene Vereinsjsbr  und  konstatierte  mit  Vergnügen  eine  gedeih- 
liche Entwickelung  dos  Club,  gedachte  sodann  mit  besonders  warmen 
Worten  des  freundschaftlichen  Verhältnisses  zu  unserer  glorreichen 
Armee,  deren  Vertreter  sich  im  Club  ttsterr.  Eiseubabnbeauitcn  stets 
wohl  fdhlen  mögen.  Mit  den  herzlichsten  Wünschen  für  das  Wohler- 
geheu der  Mitglieder  und  ihrer  Familien,  sowie  dem  Ausdrucke  der 
Zuversicht,  daß  der  Club  »och  im  Jahre  1H04  blühen  und  gedeihen 
niilge,  schloß  Se.  Exzellenz  seine  mit  begeisterter  Akklamation  auf- 
genommene Ansprache,  indem  er  allen  Anwesenden  ein  herzliches 
„  Prosit  Neujahr-  zurief 


Sodann  erhob  »ich  Herr  k.  n  k  Ober«t  von  Buckenheimer, 
Chef  des  Eisenbahnbureaus  im  Generalstalle  und  dankte  zunächst 
8r.  Exzellenz  dem  Herrn  Prisideuten  ffir  die  der  Armee  gewidmeten 
erhebenden  Worte,  betonte  sodann  den  innigen  Znsammenhang 
zwischen  Armee  nnd  Eisen  bah  u  und  gedachte  hiebei  eingebend  der 
in  den  letzten  Jahren  zur  Ehre  des  geliebten  Vaterlandes  und  snm 
Heile  seiner  Bewohner  gereichenden  epochalen  Entwlckelnng  des 
Eisenbahnwesens  in  Österreich.  Dem  Urheber  dieses  Fortschrittes,  dem 
SchSpfer  nnd  Forderer  dieser  emiuenteu  Koltursrbeit,  Sr.  Exzellenz 
dem  Herrn  Eisen tiahmninister  Dr.  Heinrich  Bitter  von  Wittek 
brachte  der  Redner  sein  Glas  und  brausende  Hochrufe  dnrvhtosten 
den  Saal,  nnd  gaben  beredtes  Zeugnis  von  der  Daukbarkeit  uud  Liebe 
der  Mitglieder  zn  ihrem  allverehrten  Präsidenten. 

Es  folgten  nunmehr  Coupletsvortrage  des  Herrn  Carlo  Böhm 
vom  Theater  an  der  Wien,  welche  ebenso  wie  die  den  Abschluß  de« 
gelungenen  Abends  bildenden  vorzüglichen  Darbietungen  des  im  Club 
stets  gerne  begrüßten  Illusionisten  Franz  Marschall  mit  starkem 
Beifalle  aufgenommen  wurden. 

Der  Schriftführer :  Dr.  Leipen. 

Bericht  Uber  die  ClobversammUng  am  5.  Jänner  1904. 

Se.  Exzellenz  der  Herr  Prasideut  eröffnete  die  zahlreich  besucht« 
Versammlung  mit  den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen; 

Der  erste  diesjährige  Vcnrnüguogsabend  mit  Tanz  (Fasebings- 
abend)  findet  Samstag,  den  16.  Jänner,  8  Uhr  abends  statt.  Die 
Herren  Tänzer  werden  gebeten,  in  Ballcoilette  sn  erscheinen. 

Den  für  die  uächste  Clubvenuunmlung  am  Dienstag,  den  18.  d.  M., 
6i/,  Uhr  abends,  angekündigten  Vortrag:  „Ober_  die  Schnellbabnver- 
suche  in  Berlin",  wird  nicht  I 
sondern  laut  dosen  Mitte 
nieur  der  Siemens  4  Hals 
Versuchen  mitgewirkt  hat. 

Heut«  hält  Herr  Jacques  Jaeger,  Schriftsteller,  einen  Vortrag 
über:  „Nordische  Fahrten:  Island  nnd  Farfler". 

Wünscht  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Herrn  Jaeger  das 
Wort  zn  nehmen. 

Nach  einigen  geographischen  Erläuterungen  gab nerr Jaeger 
eine  ausführliche  Darstellung  von  Land  und  I/enten  auf  Island  und 
den  FarBero,  schilderte  insbesondere  die  ethnographischen  Verhält- 
nisse und  Lehensgewohnheiten  der  Isländer  und  entwickelte  ein 
fesselndes  Bild  von  diesem  infolge  der  ungünstigen  klimatischen  Ver- 
bältnisse von  der  Natur  so  stiefmütterlich  bedachten,  kulturell  jedoch 
sehr  interessanten  Landstriche. 

Die  formvollendeten  Anafübrnngen  des  Vortragenden,  die  durch 
zahlreiche  gelungene  Lichtbilder  ergänzt  wurden,  fanden  bei  dem 
Auditorium,  in  welchem  sich  viele  Damen  befanden,  die  beifälligste 
Aufnahme  und  mit  Dankesworten  Seiner  Exzellenz  des  " 
an  Herrn  Jaeger  wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer :  Emil  G  u  i  s  o  1 1 


Schriften  über  Verkehrswesen. 


ht  Herr  Ober-Ingenieur  Edmund  Hentschel. 
leiluog  sein  Kollege.  Herr  Eh  u  hart,  Inge- 
ke  Aktiengesellschaft  halten,  welcher  an  den 
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Reihe  I.   Euibilt  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Daten-.  EJsenbaha-Zeitung". 

Reibe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien    oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen : 
I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Elsenbahn-TariflccJiaik"  von  Emil  Bank, 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  Ssterr.  Nordwestbabu.  Ladenpreis  K  l.ttO. 
I.  Reibe,  8.  Heft:  „DI*  Sloherangs an  lagen  der  Wiener  Stadtbahn  . 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreii  K  1.20. 
I.  Reihe,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  ElseebahngiiterUrife  Öster- 

reichs."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 

bahnen.  Von  Oskar  Lee  der  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 

Ladenpreis  K.  1  20. 


I.  Reiht,  4.  Heft:  ,Grandzüge  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkchrsdicnstes.*  Von  V.  ti.  Bosshardt.  Ladenpreis  K  140. 


1:  „Das  öslerreichisch-ung 
i-Transportrecht"  von  Dr.  Franz  Iiiischer,  : 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 

Werke  durch  das 

von  US»  o. 


Kigsnünrm,  Hmoscabe  aml  Verlas  1 
osterr.  Kuealiaha-fteainten. 


Kur  dl«  HtJeetlon  vvrantvi 
10-  Kraus  HllK-Jwr. 


I>rn,-k  vnn  Ii   S'.i«  *  Co. 
Wien.  V.  ü,«l.h.  siruu.MHitn»«  Sr. 


Digitized  by  Google 


K.  k  OBterreichische  Staatabahnen. 

K  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Einführung  der  Perionen-    and  aeplokaabfertigang  In 
der  Station  Imi  k.  k.  St.-B. 

Die  bisher  nur  für  den  Eilgut-  and  Krschtenverkehr  ein- 
gerichtete Station  Saar  der  k.  k.  Staatsbahnen  der  Linie  Pilsen— 
Du  wurde  am  1.  Janner  1904  aneb  fttr  den  Personen-  und  Gepacks- 
verkebr  eröffnet,  nnd  werden  in  der  Richtung  nach  Pilsen  die  Per- 
»oneuzupe  Nr.  1112,  116,  114  and  1118,  in  der  Richtung  nach  Dur 
die  Personenzüge  Kr.  1117,  1111,  IIIS  nnd  1113  daselbst 


(Dtuikfehler  Be richtig udr. 

M-.i  sofortiger  Giltigkeit  treten  nachstehende  Berichtigungen 
mm  Tarif  für  den  Elbenmschlagsverkehr  mit  Osterreich  vom 
1.  Jänner  1904  in  Kraft  nnd  «war: 

Seite  119  Smiehow  k.  k.  St.-B.-Sebo^priesen-rmscbl.  Sp.  T.  III  roll 
es  heißen  statt  5, 

richtig  63 

„     119  81alinan  Ü.  N.  W.  B-Dreaden-Elbk.  8p.  T.  III 

statt  019  richtig  106 

/     Aussig  Landgpl. 
SchOnpriesen-ümachl. 
.    308  Sirelitz-  Tetechen 

Laabe  n.  Bodenbacb 
\  Landgpl. 
K  F.  N.  B 
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E.  k.  prlT.  Österre  chlsrhe 
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Berlin-Stettin-Sächsischer  Verband.  —  Magdeburg-Halle- 
Sächsicher  Verband.  —  Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 
—  Rheinisch-  und  Frankfurt-sächsischer  Verband. 

der   Anwendungsbedlngungon    de«  Äai- 
nahmetarlfe«  fttr  Rohinoker 

Die  Anwendungsbedingungen  de«  Ausnahmetnrifes  für  Bob- 
mcker  an  Raffinerien  erhalten  folgende  Zusätze:  1.  Im  (weiten  Ab- 
satxe  anter  Sc:  Die  seit  dem  1.  September  1903  ausgeführten 
Mengen  Verbr*nchsauckers  sind  auf  Grand  des  Abfertigungsbnches 
(Muster  8  der  Ausfubrongsbesiimmungen  cum  deutschen  Zucker- 
stenergesets)  tu  trennen  nach  Purinen  nnd  andereo,  nicht  raffinierten 
Nacbprodukten  (Spalte  12  des  lluster«  8)  einerseits  und  raffinierten 
Zuckersorten  andererseits.  2.  Im  zweiten  Absätze  unter  2  e :  Bei  den 
seit  dem  1.  September  1903  ausgeführten  Sorten  Verbraacbszucker 
werden  auf  eine  Tonne  Farin*  oder  anderer  nicht  raffinierter  Nacb- 
rodakte  eine  Tonne  Rohzucker  und  auf  eine  Tonne  raffinierter 
IV.  Tonnen  Rohzucker  gerechnet 
K.  k.  prtv.  stld  Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Aufhebung  dar  Auanahmetarif»  fftr  rafflnlei 
leum  etc.  von  Kölln  0  V.  W  B.  ob«  tob 
8  BT.  D.  V.  B.  nach  Stationen  der  O.  H.  W.  ~ 
D.  V.  B  ,   aowle  leare  Petrol 


Mit  Ende  Februar  1904  treten  die  vom  1.  Dezember  1901, 
beztv.  Tom  1.  Mai  1903  giltigen  Ausnahme!  arife  für  raffinierte«  Petro- 
leum, sowie  fllr  Petrulenm-N'apbtba  (Rohbenzin,  Petroleumbenzin 
(Benzin  ans  Erdöl),  Hlaufll,  GrttnBl,  Gas5l  (GaateerOl),  Schmieröle 
(mineralische),  Petroleum-Bfickstande.  Schwefelsfinre-AhfallwaKser, 
Mineralteer,  Petroleumteer,  auch  in  festem  Zustande  (Goudron, 
Petruleumpecb),  Asphaltkoks  und  Petroleuuikoks  von  Kolin  £  N. 
W.  B.,  bezw.  rot.  PardnbiU  S.  N.  D.  V.  B.  nach  Stationen  der  0. 
N.  W.  B.  und  8.  N.  D.  V.  B.,  sowie  für  leere 
und  sonstigen  Mineralölfissex  aller  Art  in  ui 
außer  Kraft 

der  k.  k.  prir.  ftsterr.  Nordwestbabu 
Norddeutschen  Verbindungsbahn« 


lEinfuhrnng  von  Nachträgoti  zu  Tarifheft  1  and  8.) 

Am  1.  Februar  1904  tritt  in  dem  oben  bezeichneten  Verbände 
der  Nachtrag  XIII  (Heftl)  und  der  Nachtrag  VIII  (Heft  2)  in  Kraft. 

Die  Nachträge  enthalten  teilweise  ermäßigte 
Frachtsatze  der  Klassentarife  .und  der  Ausnahmetarife, 
neue  Ausnahmetarife ;  ferner  Änderungen  in  der 
nahmetarife  für  Talk,  Wolle,  Graphit  und  Lampen. 

Die  durch  die  Nachträge  eintretenden  Tarif* 
Verkehrsbeachreibungen  gelten  erst  vom  15.  März  1904. 

Die  Nachträge  können  zum  Preise  von  je  12  Hellern  bei  den  be- 
kannten Dienststellen  bezogen  werden. 

Osterr.  Nordwestbahn, 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Kein  Crehelmnls 

Ut  w  OMhr,  <LU>  di*  tackt  antiaxitor  M#tin-1-  hargiMtelHe,  iBrt 

TELL-CHOCOLADE 


idrt. 

g«um  Nr.  «.  I,  II.  III, 
Fraia  |*r  Taf.l  SO,  SU,  Sil,  Vt  H.U.r;  PraU  f*T  Kanon  ISO.  10.  si>,  i.j  Holl«. 

Fabrikanten:  Hartwig  &  Vogel,  Bodenbach. 

Käuflich  in  all«  doirfa  naaara  Plakat*  rrktaatllobao,  OMehtfuo.  iowl*  in 
vmnm  Filialen-  Wie«.  I.  Ksklasril  M.  firai.  Urrmiruss. 


k  k  ssiv.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Verslohernngs-Anstalt  = 


'»«■  Wien,  I.  Bäckerstraße  3fl. 


1:  »I  «.bind»  •»»<  dar« 

5  iwlinf  A»"»J["lA"' 


4.  lMt.1  K  MTatM,  ««a  -Vsrsbiatr 


Sit 

K  l.tM,IM.Z». 


Kassenfabrik  »  TällCZOS  R.  IX.  SechssctilBimtlg,  7. 

Niederlage:  I.  Stefansplatz,  Brandstätt«  3. 

k.  a.  k. 
.»  I.lsw4 

Feuersichere  Hobsschrimke. 

Oferaat  des  k  k  llaadrli-lllal.terlnoi«  nnS  s»fkrer»r 


r 


WIEN,  X.  Insagaac  raa  ts  Herki.acwaaeklasa  all«  Art,  srl»: 
ftrakkaaka,  ead  rvu .  Hudtapport-,  Ef*li.lr.,  Hoi.mi-,  Dapprlbolaaa-, 
Fla«-.  Pnfcr-,  Walna-,  Wa«earadx-  ul  Laao.aiotlTradar-6rsk.aaki>.  B«kr- 
i:  udmr:  FraLtabend.  r)opr*l-.  Vui.  fr.ln.LmJ.  »udi.J-, 
U-  nad  borUoaUJ.  Bakraastklata.  Flaahob.1.,  bb.plo.-,  8k», 
«...  8<a~r-  u,„l  I..«b-.  WKhkuMboM.,  Bl«hbl«..  ächraanaa- 


L 


ici.tt.IJ..  WalMnupha-rraJ»,  Kallaulh  PraU-  uad  Laoglootibabr.,  lovla  SBS 

(ach*  Kran ■M«*cJiib«.   Oalrlr    und  Hirfibnl»n-,  A  •     IOWV.  Inbtb 

!    S.l-,  Br.it-  ünd 


Prlmii.rt  London  1802. 


Cl^riftopli  Schramm 

(M.SXBBZ:   L«ck».  firai...  and  Luklukn,  fftr  .Satlleb.  UduMrlawMk. 

KlMababnwa««!.  KakH'b.n,  ftc&iS«  I«ikiiaaollm.  lSawllln.li, 
AaUHBobll.,  Klor.cbiungMi.  MoS.l.ltmt.u,  bod.-  u  Kt^adrura^u, 

Ketriebsurte:  Wien  Blmmerlng  und  Raab  (Ungarn).  %<-<s 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 


Verelnszahuarzt  \  Wien 

das  Otterr.  0 
Eisen  baiinbeam  tan- Vereins«.    *  IL 


Circusgasse  47 


N>irdb«UiKi-P«ofttüiiifc>ndaV'4i#)>&ud*.  KrmUirufi||  uod  TaJUalttung 


Elektroteohnisohes 


«  « 


F.  Stampach, 


Prag-Zizkov, 

IlusstraOe  46. 


Cbtrnimmt  all.  V.atilukiaHlnrlctitaBaaa  dareb  Vnalllavtarrai  ■■! t  Waaanrbctrlfib  .if.a«  Kmogwaf,  fij.um  ätampub  M.j.r.  (»MUlieli 

Ij.l.tTi&^ifaliigtlelt  kommsa  dlM*  VenttUtoraa  dan  .1.  k-.rl«h.n  rollitkadiff  frl.Ub  uad  ab«rtr«eaa  dlM«  darch  ruhlf«e  traog  and  kl.laer.n  Wt.iarbcd.rf.  R| 
i        ll*t»M»AeJ«e«e«^jT«t«)Baa  f'r  Ul.tcb-  uad  ^WjebaaUtrOa...  Uittaatbabrllch  ma^r«alla»  ™  Mwli  " 


Aa 


Digitized  by  Google 


II  I  K  71  *  \  \  LÜTTNA,  WIKIU, 

VII.  I  <  rcli«MiiVl<Ir ralraaae  Nr.  SS. 

ratentiorte  Spezialltaten  I  Telephon 
Herrea  DiebtttaffafaeBr  aur  MlJiiiefenn   nnbailingt  daaerhafteB  raMban  Keparatnr 
raa  Nim  doicblualgan  W.llblacb-,  Zink-.  Tapp-  au.  Daabrre,  Ila.-hnnn-n. 
Obarljebten  tU. 

Harra»  elaatferkar  PeafrgaaiaBl  aa  uubadlafft  dauerhafter  Abdloblaae  von  eteiieo 
aad  tchariran  grotee  Obarllcbta»  iPearneaHa  Uoder  T  Klean.  Uuiraarohnni  ata. 
Harr««  Faaaraoilricbniuar-.  elailana  Mittel  rar  wirklich«,  Koateraieraae;  »ob 

Wellbleeb*,  Zink*  and  Pappdiebar«, 
bleee  Fabrikat«  wardao  In  aehou  irabraucbrfMibjeai  Zuitends  geliefert  taail  kalt 
Tararbaital.   Übernahme  aluaahlagiger  Arbeiten   unter  Garantie  laebgecubaiar 
 Auafttbrea«   Vertllgllrktt*  Refareaiea.  tbe 


AS 


\  \  \ 


Saison-  =z 
s  Delikatessen 

Eckt  rata.  Kaviar,  ■/<  Kf.-Doi«  .  K  T.ag 
1  UcbraulUr,  Sa..,.  j,  U  tartara, 

Poalfal  .4  1« 

Uallk.  Palthrrlnjcr  in  Z« i<  t.alaan  f 

aaaoa.  INiettaS  »  »  .in 

Kaiaarharlnge   in  Oewaraeauce. 

Poetta»  t  aa 

UiiaarrkbrrUjre  In  M  >;..  uueuw, 

PneUU  .1 

O.lirahertajra,  mariniert,   Poatrell  ,  '.  

a  la  fiele«  .       .  |._ 

ab  Altona  gagee  Nachuebnis 

E.  H.  Schulz.  Altona-Hamburg  7. 


Garantiert  echte,  slowa- 
kische 

Sliwowitz  und 


offeriert 

ANTO\  norm 

Btraarrelbealiier 
Hratovlce  bei  Ung.  Brod. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

aaaGANZ     SC  Q^. 

Eiseciiesserei  u.  MascbineDralirilcs-Äcnen-Gesellscliaft 

Iaeobemdorr  bei  Wien. 

Fabnention  von 


Hart^nssrädern  und 


nartgusskrenzungen 

aoa  Hperieleaeterlel  nach  emerlhanlachaafl  Ryataaa  ttt  daa 
feaammten  Eiaenbannbadarf,  lud  tu  Irl»-  und  Kleinbahnen. 

Special  Abteilungen  tflr  Tarblnenbao,  Papier- 
fabrik»- and  Hoizschieiferel  Anlagon 

ferner  fkr 

Cement-,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Z  e  r  klein  er  nngs  in  as  chinen . 

Wärmemotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  Landwirtschaftsbetriebe,  sowie  Be 
leuchtungsanlagen. 

Trau»ml»»ioneH  niler  Systeme. 

ABTHE1LUNG  für 

elektrisch«  Beleuchtung»-  und 

Kraftübertragung-B- Anlagen 

In  Gleich.,  Dreh-  and  Wechselstrom. 


Stefan  y.  Götz*  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien,  XX.  Gießmanngasse  2. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen,  Bahn- 
schranken, Maschinen  and  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  feiner  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchsartikel  für  den  Bahn- 
bau-, Bahnerhaltungs-  und  Betriebsdienst, 
Berg-  und  Hüttenwesen. 


toi 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  U  k.  Hoflieferanten 


Plllalaa 
('«  raewill.  Fraaa 

Joiafaplatz  i. 
iBIubraea,  Burf- 

graban  11, 
I  ■  n  bt  V 

Walnarallele 


k.  a.  k.  Hoflieferanten 
Villi  Lan«(ae»a  Nr.  1  11/  ICU  1  e-reben,  Palal.  Eqoltable 
Zaatrele.  VIILH         ntadi  atladarles*. 

l*nilormen.lTiiirormaiortrii,  feine 
Herren-Calnrderobe,  Mportklelder. 

rraialliw  Matl  Zaklanrabrdlag-nlHe  fraaka  S07 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptoir:  Wien,  I.  Bräunerstrasse  10 

eraeuaea  In  baatar  tjoalliu  aad  aorgfalUaer  Au.rahreaf: 

Elsenbaha-Bedarfs-Artlkel  aas  Kupfer 

Feuerbox-Platten  jeder  Form  und  Orö**e,  Rnadknpfer  für  BoUen 
Kupferbleche,  Siederohratntxen    ohne  Naht,   KopferdrUte.  Nieten^ 


Srbeibehen  n.  w 


S.  Rothmailer. 


Wia»,  XX.  PasettUtrale  95.  ■ 

p   B  o  o  o  e  u  o   Tclrpbou  Hr.  14Mt.    o  o  t  i>  o  o 

Fabrik  Bihnteohnlscher   BalenoktSBft-  und 
AusrüstunSi-OegetikiiBde. 


elnaehllflger 


FakrlktUea  ron  Laxn|.m.  r.ai.man  and  aoutla-rn  B>laurhtunr>  Oag<D>tanclan 

fnr  JCiaeobabn-  und  äcblrTalirtabadarf. 
Sprilal  «rtlkal :   Patrnt-Wa<:h.alichi!iboa  mit  drahbarar  Pr.ilplaU*  für  nebte 
und  linke  Wad-banalr Unna  «arwaadbar.  Saaeaphltr-Sigtial  Lal.rn.n  aller  Sv.t.ma, 
Pataat-Alaatlaliini-Siaaalialaraan  für  KlaaubabDaeae.  Tranapaiaala,  annrbfacb- 
Ucbe  Farliblaeden  tur  lilcbuiiroala  ato.  ato.  Rtparelor-Waraatatta  än 


lTnirornaleranKf,-i:tnlill«Henient 

WILHELM  SKARDA 


K.  and  k.   tf^f  Hoflieferant. 

I ,  Ktnlaentraa«  Nr  J7,  WIEN,  IV.  PaTtrlltaatrUt  Xr.  es 
iifarnaa  ou_  . 
/.ablgimrrlelrblaraaxea,  l'reaarkte  gratis 


ST. 

Lkferl  ••r(faltlE>t  MaiMkie  raifaraiea  aa«  ZlTlIkleider.  IUI«  PrtUe 
»Ibiij— -*-■-*■•  •--  - 


Flr  den  InaeratenteU  verantwortlich  Annoncen-Kxitetntlon  M.  fimtonvl,  Wie»,  IX.  HSria-aaae  5. 


iigemham.  Uerauiarabo  aad  Verlag  d«a  Club 
Ölt  Mr.  KuMajbahn-Eleaintiui 


Pur  die  Redaktion  Torantwortlieb 
Dt  Frans  Hllaober. 


...       Dreck  rno  K.  Hplee  *  Co. 
Wien.  T.  Beutk,  Str>aO«m:aa>e  Nr.  16. 


Google 
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!90f 


Redaktion  und  Administration : 


■  Club: 

Kr.  (M  IM. 
Itoltrtf»  nnla  »ach  daal  >w  IU- 
daiktiuaa  XoaaiCai  faaajaaalalan  Tarif» 


ORGAN 

taa 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  bU.  Postversendunj 

In  i'tt^rreii  h  I  tu-irn  : 
OkBsjllini!  K  10     Ii*:-.;  ihr«  K  i 

r'llr  1U1  Oralmbe  Stirb; 
Ganajubrl«  Mr.  II,  H.lbjahria:  M>-  «• 
!■  Ukrlzra  Aa.lamlr: 

Gaaijll.jl«  Kl  K  lUH.jil.ti«  Fr.  10 
IW.  oipatalla  für  doli  Bvi-Iili»n4al  * 
S|urlliirrn  A  Srburlch  )■  w  lea. 

Elniolrj»  Bsmmern  80  Bell«. 
Olfen»  R.kl»m«iion«n  |u»torral. 


N*  4. 


Wien,  den  1.  Februar  1904. 


XXVII.  Ja! 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klinoerit  wird  dort  empfohlen,  wo 


hat: 


|(lingerit 


Ringe  ..a 


Dichtungs-Platten 
e<*< 


FapOnStüCke     .  Jk  V^^^    einer  jtjtl  Um  die 
^  paare  Fläche  mit  der  reoietrierten 


Schutiwiarke 


versehen 

«Ind. 


PTJ 
aller  A 
Uodwlrt 


UM  PEN 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffentliche  Zwecke, 
'  'schalt,  Bautet  und  Industrie  neaester,  ver- 
besserter Konttraktionen. 


w 


AAGEN 


Dexlmil-  und  LiaujewIctli-BrueleD-Iujea. 
Waggon-Brückenwaagen. 

Kommudlt-auelLicua.it  fit  Pumpen-  und  Iiiculneo-Fabrliitloii: 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 


Srbnarzr  nbcrir»trate  Nr.  6 


WallllieliRaäM.  Nr.  14. 


Die  unler  den  terschiedensten  „W  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  •** 

Man  kaufe  daher  nur  „Klinoerit"  and  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen  ,  als  un-  — ^ 
Rieh.  Klinger «  © 


Katalog  |rMi  und  fraaka 


Seilerwarenfabrifc  pieiaohber, 

A.VOGEL 

Wlt«,  11*  0»  Aagtrteaatr.  96 


Mlaatrlrir. 


aaap&akU  Ihn  bnriUia  du  arahttw  Bii—>»ti«-V«r. 
raltuagaa  alia  Gafttantfsn  Blndfalaa  und  rVpagtte 
ilj-nalUioao,  PloaalxniarJiaara,  B«baohuOra,  Dtciilua«»- 
and  Pauautarlallan.  Hanf  gurten.  AafrofMtla  am.  aic. 

"  aiaitLIcba  taekmiacliaa  Hailarwaxaa. 
fraar».  Itl-phoa  Kr.  U.M7.  *** 


E"ims.r±.  oregrr\l2a.d.ot  IS^l. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

•Patentanwälte 
Wien,  T.,  RiomerffiiwHo  13. 

Telephon  Hr.  5209  —  Ta*»ti«mm  Mnm;  Pagretmeler. 


vormals 

Schreiber  &  Neffen 


Glashiillenwerke  < 

IX.  LteebtenstelnstraSe  ü«   WIEN    1  TesettbolIstraDe  Nr.  A. 

Prae.  UiiabelkilnS*  11.     lindaprat,  IV  Alle  PoifgUM  10. 

Em-  uad  rraflle  SaSxla.ribrlkatloa.  Rtlrkata  Aaiaralil  Ia  Mtaaert  Oatallarea  la 
Krjrilall.  Creaw  «eeaodrr  BlaMlaa.  UrMlra  U»ijr  ia  Tafal  .Strilr»,  <:»n,  crarierl 
rtMellSea  uad  celli!  Alle  Ula.aaraa  Dir  dea  Kiarabaka  lutrl.a,  für  IlHeU  aad 
Reelaaratleaea,  »via  für  dra  UtaiaalU  SM 


Mlaairlrrt*  rrale-Karaat»  <t*iU  aad  fraaka. 


Spezial-Artikel : 


RUDOLF  SCH  IM  I  DT  &  C- 


Fe:  [rn  aui  »TlaU  Tkr*l|r»S.iaal,  ! 

I'riii.luaifr Uta  hinter  qaalllSl,  Bart* :  Unk««. 
 ,  .     .  .      .  ..  .  ...      Berelrrretakl  «toiriicbar  Warkaauaa'ahi)  Ia  aaSbertreftVae r  (lutlimi 

FEILENFABRIK  u. STAHLHAMMERWERK  ^^^^^^^^^T 


WIEN  X* 


OOO 


Abaaarwralatilaw.  »ebel  drr  llaataad  erballe«  . 

ferifalfe»  Hierbei  eatrallea  dir  aenlladl  rkea  mll 
iaare-Kiarrirbaairea  für  ueae  Peile*. 


Hieeu  ein«;  Beilage  der  Firma  ARTAK1A  &  CO.,  WIEN,  1.  Kohlmarkt  Nr.  20. 


Qchöne  Kinder- 


Kleider,  .Mäntel,  Hute 

In  arokar  Aaawabl  im  bUllaaUa  bat 
k.  u  k.  Hofllararant 

IGNAZ  BITTMANN 

Wien,  [.  Bez.,  Kärntnerstraße  20. 


fnr  jailao  Altar,  nir 
Kuabrn  a.  SUdch.» 


* 


k.       Wechselseitige  Brands chaden- 
Versloherungs-Äiistalt  = 


Im  JhLr*  IttlA. 


Wien,  I.  BÄckerstraBe  26. 


IM«  AantaJl  Ttniobort    a)  flrblnda  IUI  daran  ZulLhOr 
b)  ■•tili«  allai  Art, 

e)  BadeaerunjroUM  («fra  HafalKhlo«.  m 
Iwmlttl  1.  Amt  :  K  S,97a.(M,  Gr» rMtMOMWI  K  1.064.IM.M7. 


JULIUS  PINTSCH  ä 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  und 
MaschiDeiifaiirit 


IT.  8chlolfhiuhlg*gse  1. 

Gasbeleuchtung*  Onrichtiiigen 
f.  Eisenbahnen,  loccmotiven  etc. 


oamroiV.nJohtaiia'  nUtttUl  eomprltclnain  MfU. 

Oelsas-  and  Compreasions- Anlagen. 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Perscb, 

Wien,  I.  Schlllerplotr,  Gauermarrngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarf-artikel  aus  Poncllan 
fttr    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschirre. 
Telephon  Nr.  4930. 


A  n  fl  W  ABl1    rualrartiotanda  Blaanauau-M-bfarba,  wirkl 
^».■■HI  wmtj  aclbal  bei  arkoa  rarrailertn  Klaas 

Flammentod  tSSMffCL^V '* 

ampDabit  oa  billig  lau  Prataaa  ala  Stadallttlaa 

Chemische  Fabrik 

VI  SSM,  a. 

Yartrataz  für  Wlaa:  Slechie«  Seil  ff,  l.  BalabaraahaetraaaaTl 


Kind  &  Herglotz 


I»     I  /.-rr.  /TT — 11  0 

 4  i'^!£3l 


Steinpelfabrlk 

Josef  Habe  nicht 

Aussig  a.  E  .  Böhmen. 

Mal  Badarf   real  Binllacbaa  SluaelgMan 
rar  Kliaabalinautloci.a  balta  aalcb  baatam 
awpfohlao 
Malaraot  mabrarar  Bali  Dan 
Pretaeoorant«  cralU  und  franoo 
 BUHgmtm  R*mugt%jut4tm  16 


LebensTer&iclieraiigs-Iagtitat  des  Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten 

Newyorker  Germania 

Heu, !.  StobenrUi«  18,  Im  eigenen  Ilm«. 

Yerslcherengen  In  Kraft  Ende  1902    .  4*7,000.000  Kronen 
Aktira  laut  Bilanz  pro  Ende  1902   .  .  153,000.000 
rbentchiiJS  der  Jahreggebarang .  .  .  .     3,709.000  B 
Dividenden  »erteilt  an  Yen*lcherte  1902     1,930.000  . 
Kaution  bei  der  k.  k.  SlaatK-Zentral-Kasia  0,200.000 

Dia  r)a,a||Kbail  aattalll  blrldatvdaa  «eboa  uaah  i.njkhnuan,  Ha. 
«tabra  dar  P..'lna. 

Dta  Poliraa  lied  nach  draljahrtfara  Baauada  «naDfacliihar  (Dar- 
li>b>o<iliv>ui>aa-ruliaaa  gatilataa  Kifurtiaa  l  aanfccfcHjajk.il  bei  S«l>.im.,rd 
odar  T..J  darab  Duall. 

Diu  KncgiirnJcbcTuaa  Walirpflloljliaar  wird  obaa  Pratalanjarbnlitiaa 
BVMaTaSaUM  n 

Mliflladar  daa  Claba  ««trrrolcblichar  KlaaabahabvaaittB  ganiaCaa 
Ii.  »  ifnl.r.  li'-gScHjunifan 


Leopolder  L  Sohn 


Wien,  III.Il  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  rlr  Tel «raphen- Apparate,  Telephone  ad 
Telephon  •  Central  -  Imwkalter.  elektrische  SUttoni- 
Deeknugaalgnale  und  Babnirae  hter-LIutewerke  fllr  Einen- 
baknen,  Telegraphen-Batterien  Dad  LtritUffiniaterlale, 
Waaiermeuer  eigenen  Patenten  fttr  stidiiache  YViuerwerka, 
Bierbraaereien  und  Uuebiaenfabrikem. 

Alle  Telephon-  ond  Telegraphen-Einriekrnngen  werden 
prompt  auageitthrt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


r.  k 


$  Fabrik  chemlscb-techniscb-  llA{0  VvliiA]  pratr 
»rw .pbyslkallsclw  Ippawie    AlUlD  IkltSlUl  ™* 

nffariart  Apparat*  u»d  B.talf.  aar:  a)  Kaatialie  ra«  r«aeraanaalaxaa,  Kiarbr.-i- 
»S-k!nLifJrl""wr  <"»«»»'««"V  A.»ir»la>.a.  <.UM«Btiff<nu«.  Kalartnwwr. 
ttiaaxulb'TigrrBiBriitr.  PyraMelar,  Saefarkex»!,  DaarBeter,  Okaaaatlar,  Uaa- 
"■*»■-  °l  UlrtebaaliaiBiiiiair;  de«  Haiarraoa.li  aiJaa  Maikoda».  2  CaKraaekaac 
"*i  V,  ,,u"1  Stbailanaltlela:  Vl«o,lm»Ur.  LrpmtKr.  Ixaauter.  talfaainiaukf: 
mil  U*rrlerpoalilpril«r.  I'elralamprlfrr.  KllurbaiUiiiniuujwpparaU  ParaSiot.««  . 
Appanta.  rf)  fnr  abtalHb-terbblaebe  Analr.ro  La  Laboratoriaa,  aoarla  aamiikba 
I  rlparal»  ,)  ölU)c»rlle  ao,  blbailafbaai  KtUllaar.  Aa  dla  Harran  lauraa»nlan 
artalla  alla  s«wfln achten  Auabaafta  nnd  reneada  malaan  maan  Uluatrlarlaa  Fraio- 
ouuut  (ratio  aad  fraako.  ss; 


*    SckrtoMB-  oid  Schmledüiurunbrltj-AclIeDgeMilichin  & 

Brevillier  &  Co.  o.  A,  Urban  &  Söhne 

Central-Boreaa,  Csau  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Msgdalentsstrasss  18. 

E^eugung  nn  Schrauben,  Mutlern,  Nieten  u.  Sdimiedswartii  elc.  ^ 


irauonstürkend  ist 


BECHER  •  R  Englisch-Bitter 

|Ak^  BESTKRMvGKNUQUIiUR 

W  Jopttl)er,Liqueur-Fabrik  JCarisbad 

9eqrüi>dot  1807 


ffitit rersaL'Jjcn,Junn  urtljeilcn ! 

Tartraaar  in  Wlao  i  Carl  laohmalalar,  XTZL  SwIlfaiH  1*  SSI 
Zu  habaa  In  allaa  banaraa  ataacblatigaa  (iracbinao  ;  wo  niobt.  Vanaadl  ab  Fabilb. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  des 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


1  'a) 

Direete  Fahrten  neck  Indien,  China,  Japan. 

Eüdampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  «ach  Conatantlnopel,  wOcbentlicb. 

Wflcbentlicbe  Verbindung  nach  Albanien,  Grle- 
ohenland,  Theaiallen,  Byrten.  dem  Schwarzen 
Heere  etc. 

Etldtmpfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 
Aunkünfte  nnd  Fahrplane  beim 

Oesterr.  Lloyd  In  Triest 

nnd  dar   

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
In  Wien,  I.  Freisingergasse  4. 


PINSEL 


Alle  »orten  Borst-,  Haar-,  Fiecb-  etc. 
Pinseln  erzeugen  in  tadellosen  Qaa- 
UUten 

oi:sn;iin,rMan.  i  ixmki.fuuiikdx 

-  Bähler-Beok,  KoUer  *  Co.,  Wien  • 

IX.  Scbllckplats  4. 

Uaferaabaa  dar  k.  k.  SuauUbnaa,  k.  k.  Kordwaotbaba.  k.  k.  prlr  gadbaha  aaa 


Digitized  by  Google 


Bogenlichtkohlen 


für  Gleich-  u.  Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuumlampen. 

Mark«  l*  für  lang*  Brenndauer,  SA  «rata  (Jnadiiat,  V  far  Yakuumlarapen 
Kffeklkeklra:  gelb,  rot  aod  »lUliwrii 

AllnfitM  Qu.imno  tii  billig«)  tan  Puma. 
Praletletea  und  Idnetar  exetla  und  franko.  Wo  Dock  nkjil  rartraUn,  werden  gnt  eia- 
gafabrt*  Vertreter  a*en*be. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

Liafmai  In-  and  aaalaedl»ct.«<T  Kdahn— .  tik 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesaerei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X-  lrs«ixuff  U  Werkiei^ueklata  »Her  Art,  nit: 
Dr^d.  blökt,  lad  rrar  |  H»od»opj»ort-,  Rf-allelr»,  Holsen- p  eDoppelbolana-, 
Plna-,  Pvffm»,  WaUaen-,  W*4«orU.r-  und  Ix>ouBo..Ti^cr-DrfhbUkf,  Bekr- 
■  fcs-r hisrn  :  nd  mr:  Kr«'.«ulj.:c  J«  Doppel-.  Wtftd-,  frediUbenile  Radial-, 
W»adr.>4i.ti-  und  IvorltwbUl«  BoarB urkln««.  FlnalMtMl-,  8h»pinf  .  fltpoe  , 
KattcrnatoM-,  Bobw  und  Uach-,  Bleeliltutdrabub*.-,  BI*chbl««-.  Öcbraubee.- 
•abnflld*.  W»li*r.t*ii.'«Jo-Kr»ls-,  Ks'.ln-tt-  Kr*vis-  (Lad  I^Sf  kKthbtritV-,  sowie  ein- 
fftofa»  FrmU-Mtwertln*B.  Cootrlf  nnd  H««hbolM»-,  Aohohr-,  sowie  Kurbel* 
e*pfeodi>b-Appe*rte».  Frlotlo«  Preasea.  BeorfeAd/e«  LAIM-,  Breit-  and  Doppel- 
Welawsiir*.  i&q 


WIES 

IX.  S«cktscklHil||.  7. 


Kassenfabrik  ♦  TäflCZOS  R. 

Niederlage:  I.  Stefaaaplatg,  Brand-Utte  3. 

Erlnder  dir  Hl  «aUaHarlea  k.  •  k.  idikiI.  prlr  KaaM*)  aad  k«e**lteu  all 
feaoreUkrr  laipiajrnirrlea  Baliarladee  (aaalatt  dick»  Aa*a«aerlade)-  IIB 

Feuersichere  Holzschranke. 

Llafaraat  in  k.  k.  Haaiela-Mlaiiterlaa*  and  nekrerer  ElMahakMa  et».  eU. 


Osterr.  Daimler  -  Motoren  -  Gesellschaft 

WIEN,  I.  Giselastraße  Nr.  4 


Benzin-  und  Spiritus- 
Motoren  u.Lokomobilen, 
billigste  u.  zuverlässig- 
ste Betriebskraft  für 
Wasserförderungs  -  An- 
lagen, sowie  elektri- 
scher Beleuchtung,  und 
sonstige  industrielle 
Betriebe 


KoataoanachliLg«  und  Proapokte  gratis  und  franko. 

Llrfaraataa  der  pr*«aiiekn«  RtaaU-EÜMnbakiaa.  I 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  Strnußengnsse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnaüsrüstnngs-GegeflstaDde 

Feuerfeste-  Kassen,  ßlllettenklatcn,  riomblcriangen.  Deeoopler- 
langen,  Oberbaun erkzenge  etc.  ,ti 
Lieferant  der k.  k.  Beten.  Staatsbahnen  der  meisten  Baterr.  Pri Tatbahner. 


Alken  flnriA  taaka.  f auialkanaa  f  EI*nk*a*trakU*aen  aller  Art 

AI D III  UQllS  =  EisBDkoDstrakllons-WerisUtte  = 

Wlta,  XIX.  »»H.rlfHaifiririB-,  gtadlkaka-Vladakt  MO-Stl  über-,  r«  t 
aar  Anafahraag:  ttrwalite  aad  gaalttel«  Träger,  Deckes-  a.  Daekktaatrek- 
Uaata,  Slaaktattikla,  Wal)kla»*kaa*tnktl*»«a,  tleera»  Stiege* ,  Saladal- 
fraaaea,  lehaledeeleera*  QHiar,  P*rt*Je,  Tara,  Tina  aad  Feaaler,  all*  Atlea 
taaacklaaotnl,  filaaklaatr.  ParlUm,  WuialaaUM,  KlMkf  Slratai-  aad 
Blaaokakakrfrkra.  Krlae  la  allra  syiirrarn.  8ekl*B*es.  141 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 

..Syitom  DOM" 

860 

nllffetraelti  bei  d«a  k  k.  Dlublitlmin  «in- 
geführt,  frf*»gt  «od  lUfnrt  in  bekexal 
»vohd*r  Au-fulifung 

Karl  Herrmann,  Pilsen. 


Bei  Wind  und  Wetter 

liaben  RaiKJtflag*  von  W»1mirei>ftttil«e.  M'.rtar- 
baUMm,  lAilitinoutUiicbappen,  dl«  Duastabftüg«  vOda 
Aborte«  trtc  .  ■tfttxl.tr  gni*n  Zug,  wenn  »I«  mit  den 
b«l  alt«,,  k.  w  und  i  nml  thmi-.  la  Vm  wen  dang 
etolieoden,  lft&OOUfeWk  ernr«b(«i  patMt.  Ivhn 
«eke«  8**ktriut«ia-  kM  »■tlUtUni-Asfiati  NT 
llblt  «lad.  —  Aqf  Wunsch  Llafaruxig  tar  Prob*. 

.1 .  A.  .IOH\ 

Wien,  IV/1.  Frankenburggane  8,  I  68. 


W.  SWITAK 


Prag-Karolinentbai  160. 

Oegründet  1858. 


101 


Fabrik  für  Wasser-.  Gasleitungen 

und  Metallwaren. 
Ban-a  Kansl-  und  (triianiente- 

Spenplerel. 

Camalrla  F.lurlrhlaagra  roa  VTiiaerlallaagra,  <  aaallaallaa  (lr  SUdl«,  Pakrikia 
aad  rrlralkkaarr   lUmpfkldar,  llraat*-  and  Vtaaaaahadtr  für  Uallaatlallea. 
ranpra,  Claaataa,  Waadbraaa'B  and  Plaaairra    Tralaala  aad  Kattaavaraaerkllgr 
aaaalrallllrk  adar  carra  ktlllral»  Herarkaaag 


Beleuchtongsanlagen  für  Acetylengas 

Lieferanten  dar  k.  k.  prle.  Kalter  Ferdiaaode-Votdbako,  k.  k  Staatebahnea  et«. 


htung  'VI 


pap*    .\c«ljrle>n  „Dliuui"  für  Waggonbeleuchtung 
{•JT"  und  Löt-  and  Schwelßverfahren. 

ALLGEMEINE  CARBID-  &  ACETYLEN-GESELLSCHAFT 

Wieg,  IV.  Beaark,  FraVUS.  KrÜkl  Jt  Co.  Wiedoae  Uauplalr.  1» 


Glaserdiamanten 
Josef  Xddsgzädy 


eraatle  fttr  baate  Telepken 
Hakattt        Hr.  IMMI 


Bl'fSehll  aetar  fi 
,-   .  "  .!  «ad  [_ 

ti'aaar-  aad  Warkerug.Dtaefiaatan- 
Fal,rik,  Wlta.  XTIII.  WUrlaga« 
■IraAe  I3S.  Vertretoag  aad  Leerer  der  Spieirel-  aad  dplegalglaafabrlk  Ton 
H  elf  A  Sldtka.  Prag,  alle  MaeVn  aal  OrOdea  (luter  aad  facettierter 
Driefel  and  ^ptagelgiiarr  balle  elHa  lagernd.  I.leferaat  der  Staate- Klean - 
kabn  aad  Karlne-VVerketuten  INaataatea  flr  Hplegal-,  Sek-  a.  Ba»rlai 
tafelglae,  Band-  aad  Oral-Sckneidraaeehinen  Batkcdral  Dlamaalaa. 
IMamaalea  flr  Kaad-  aad  OTai-Sekaeidalaieklat«  Loa*,  nagedaeete  i)ia- 
aiautan  für  Ulaafabnken  ekel*  vorrätig.  Ueafaeaaafoa  abfetietetar  Hiala* 
werde«  (at  a  ad  billig  gataaeht.  lob  mach*  baaondere  aaf  die  Ton  nelaera 
eellgen  Herrn  Valae  «fanden*  aad  tob  talr  foitgatMata  L<«rtd,'eohe 
>'ae*uagi*>*tkoda.  aacb  walobar  dt*  Met  TOB  laaaa  la  mahl  o  ler 
Meeeln«  «»legt  werden  «ad  nie  heraaefalleei  koaae«,  l«a.iad»re  aafaeerkeam 
I.laaer-Urrkirage  Ulaeerbanireer.  lilaeaaaaa«.  H*a-  and  Kltteaamer  etr. 
eleu  ata  Leger.   » irdrrierkiufer  eaUpreekendea  RakalL  174 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotlvfabrlk 


T-imala 


U.         in  Wr-Weustadt 

(geejr«ndet  IUI)  eratagt 

Loeoatotleea  J*d*t  Art  rar  Normal-  and  B*aundarbaka*a,  Daaaadaeaaeiilnaa 

«der  Oideae  aill  V*atllal*uer«aa  (l'eual  Ootlmaanl.   Dempfkeeaela  Jeder  Art. 
laakaa »arlere  Oircalatloeia  vraiearidhrarJr—  aal  (8/awai  Simonie  A  Laall 

TraaatntaeU.nen.  Hohrlell«ngeB  ata»   


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldpgg;  Compiolr:  Wien,  I.  Bräunerstrasae  10 

•rxdicid|«n  In  b«i.l*r  QitsiltAt  and  »orgtkhig*T  Ansfübrung  : 

Elsenbaha-Bedarfs-Artlkel  aus  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  und  Orftiwe,  Randknpfer  für  Bulaeo. 
Knpferblecbe,  8iedexuhntatzen    ohne  Naht,   KapferdrShte,  Nieten, 
8eheibeben  a.  a.  w.  aaa 


QegrQnd*!  1837. 


Prlmliart  London  1802. 


Cfyrifiopf}  Scbramm 

Erieagaag  I  Lewdre,  rtralaee  and  Lackfarben,  fnr  eanulleba  laduaulaaertek* 
R.aaabahuaagan.  Kurackea,  Roklfle.  I^koanulieati.  klaachlaea, 
Aularaoblle,  Klaiicblaagea,  Hobel,  Baetta,  Bacti-  u  Hteln inuk  aNk 

Hetriebaorte :  Wian-Bimmei  Lug  nnd  Rkab  (TJng-eunt).  Mg 


Karl  v.  Schmoll 

k.  u.  k.  Hoflieferant 

Wien,  XVIII/1.  Martinssir.  22. 

o  o  o 


Speziaü.ät: 

Leder-Putz-Pasten  für  Schabe  aas 
gelbem  Leder,  Lack-,  Cnerreau- 
nnd  lioekleder. 

I'ie laluien  aaf  Vrrlaagaa  franke  and  grall*. 
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PATENTE 

H  »Her  Linder  erwirkt  Ingenieur  **• 

M.  GELBHAUS  i*m«  p»t«ttu«u 


Wien,  VII. 


7  (gegenüber  dem  k.  k,  Patentamt«) . 


K.  k.  »rlv.  Erat«  Florida-  0  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Ness^nji, 

Florid«dorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 
•  ■  • 

fciMlarU  Stfl»iettfr*hrti»  tti  Wu»,  Abort    gu>d  lui 
SulUlftlU«  i»  »II«  Form«  Iii  Dimamioneo. 
Oka»Mtl*-Zt»f«l  u«  Hirtel  ftr  »U«  F«aranfu>nla«*n. 
■naik-  Kllalmrplttl.a  an  peatttnuuj  ran  aiugn,  Vaulbfllao, 


PnlMsirsat  »<  DmlsUltur  Mf  Wi.Kk  *r»tii  »U  fnui.  IM 


.  Graf  &  Comp.  CäjrtMt,  2. 

Fabrik  1 

Sctmp^arjpaiKerCtrbft 

h  --,tr:  d»aeTb»ftettar 

KotlMhiu  AwUich   für  Cr4.     g„7.    p„,|.,7  Z»h»p».t. 

brtck«.  U»tU»,  Blech.  „d  Md.„  koi.MlMt,  BrAlH 

|i!blr,ll>vcr»oi..f.c.tle.  ttwni  „obertrofl«   rar  H»at 

Atust*  o&s  l*f»reiiMm  ui  g>betih.ii>rS>a(.  • 

<R  trteiun  Ittutxlin«.  Atttau  und  QotAcMan  der  entn 

BnbtMriM  tu.    111  Irstlkku  CtpHiUtcn. 


Du 

Zentral-  Verkaufs-Bureau 

■ 

Uerbandes  österr. 
Portland- Zement- 
=  Fabriken  = 

Wien,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  Ubertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandcrn  der  Monarehie  gelegenen 
Portland-Zement-Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  twlbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
test  zu  decken. 


Tdetrrimra-AitrnaM 
„Z.mentvtrb.nd  r 


Oft  K. 


Feldbahnen 


Gleise. 
Bohienen, 

Welohen, 


Looomotlvon. 
Drehsohelb  an, 
Kletneleenieag;«, 


Zu  Kauf.  Zu 

Orenstein  *fe  Koppel 

Wien  I.        Lemberg        Prag  II. 


rrtalltrt   »ol  vi»l»»  *a« 
<.r«tr»»-  and  I» 


I.  Grotte 
Züchten.-!  nad  Ver- 
sandhaus Edler 

Harzer 

Gesangs- 
Kanarien 

von  Karl  Simon 

,eralf  UAiMlga.4  E. 

Vcrmando  d» »  gftni»  Jur  Uslar  roUitar 
itkiftull«  lobend«  and  (ewander  Ankunft 
Pruu»  fltmiK«  Ts*,  and  Mekitlacar  mit 
nur  h:icti.fr4krm  Q»»»af itoireo.  Hftnaekrn 
I   KUiMÜ  r,  blafl.S.—  ,H  KlMM 

».  4— .  PrtUTtjr*l  «.  1».—,  ;».-,!».- 
und  £.  ib. —  IsrktvmlVrkaa.  Summ 
Trat»  |  Ii.  1 .—  b»t  t.  I.SJ.  All»  Fl»«- 
h  h   :i     :i        Ut  u»d  1'flfijB,  rJrekelkifcjre, 

lowjö  .s.rnn-  usd  Mfk<JkA&f»iu  Fmbrlkt- 
r t. uoi,  MiiDiirwiaG PnUIiitra mit o». 
tltO  llln.lrili»«  and  Vaealbntk  mit  roll- 
itandl»«r  U*lDluaa(ab<iZaehtiiBd  FS»«» 

il  "T   Kariiultn  itar  SA  h  in  " 
i  .  and  An.rltt:,-! 


I  i-/nn  Handart» 


'.1? 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Fuohs.  „ 


Inienieir  Alfred  Miirpr, 


Saison-  . 
=  Delikatessen 

fcekl  iu>.  k»»l»r.  K'i  Kg.-Do«  ■  K  T.at 
FlMkr»a.l»de,  8»uc*  A  1»  Urtm, 

PoatfU   |  tu 

l>r>LLk.  Petllitrin  e»  in  ZwtebilMnf- 

•aaoe,  Pottf»*   B.M 

kiLrrnerlnjrt  in  Gotrorunao», 

PoattaA  „  jsi 

BiimArtkknrlfig;«  La  Mnjoniudtft, 

PoatfkA   S  U 

Oitartkerinjr»,  mnrLniart,  Poetik»  ,  S.— 
I  La  0«i"  .       .  I.— 

»b  Alton»  B»g«  K»oba«li(i>» 

E,  H,  Schulz,  Altona-Hamburg  7, 

(.•tfraiid*  1»»«.         Kindacnhl  «0.000. 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

«Sä  H.W  ADLER  &  C'1 


Wien,  X.  RothenhorsaaM  5H  and  36  (. 

Uafat  billlfai  I»  ...lido.i^  Aufllbr 

Elektrlaoho  Telegraphen  1  mm  w 

HrAlkZwMko.  1  Liutapreoh- 

HL1TZ  AULEITKR 
n»4h  den  btwk^rtt 


Elektrische  Beleuchtung»-  u,  Krsftllbertragungsarilagm 


Apparat««. 

Uluttrttrt*  gfMiial-  Hrrti<x>uran4*  „rati,  wh4  /r,i  „'.,.. 
üladarUK«:  I.  Prl»drtubalr»S»  B  ,V.»Ui,«.n.  Opmnna) 

TtlaptiOD  UTA.  II.  I'r»l<ir«r»0a  Jt  (»kein!  dam  C»rllba»l«rl 

Trlapbou  H  ill. 


Ho-hprlm»  Kahn 


Vi»lt.«k  prtailtfr«. 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de» 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  4. 


Wien,  den  i.  Februar  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Clnbr 


Di« 


der  Eisi'uhatmaktimgegtllach&Heii.  Von  Dr.  Emil  Weinberg.  Dm  Eises  alt  Material 
flr  die  Eisenbahn.  Vortrag  Ton  Hugo  Koestler  (8chlnfl).  Die  Kogeldrnckprtlfang.  Von  Ingenieur  Albert  Ohnetein. 
—  Cbronik:  Die  Patronejsen  des  80.  KUeubatiiibnlle«.  —  Clubnachriehten:  Berieht  Uber  die  ClabTaraamralanif  am 
Vi.  Jinner  1904.  Bericht  Uber  den  Vergnugnngaaband  am  16.  Jiuner  1904.  Neue  Begünstigung.  Bibliothek.  —  Prospekt. 


Außerordentliche  Clnbvergaraniluag :  Montag 
den  I.  Februar  1904,  Vi7  Uhr  abends  Vortrag  des  Herrn 
Julius  Pojmann,  Inspektor  der  bosnischen  Landes- 
regierung, Über:  nEine  Reite  durch  Hörnten  nach  Dalmatim". 
(Mit  Lichtbildern). 

Zu  diesem  Vortrag  haben  ancli  Damen  Zutritt. 
Clubversauimlung:  Dienstag,  den  9.  Februar 
1904,  Vs7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Edgar  Herbst, 
Direktor  der  österr.  amerik.  Gummifabriks  Aktien-Gesell- 
schaft,  Aber:  „Die  Fabrikation  der  Kauttehukwaren  für  dm 
Eisenbahnbetrieb-.  (Mit  Lichtbildern). 

Nach  Schluß  der  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublokale. 


Die  Genußscheine  der  Klsenbahnaktlen- 
gegellselialten. 

Von  Dr.  Emil  Weinberg* 

Der  Qenußschein  ist  eine  fast  ausschließlich  den 
Eisenbahnaktiengesellschaften  eigentümliche  Erscheinung. 
Sein  Ursprung  ist  in  der  Eigenart  der  rechtlichen  und 
finanziellen  Grundlagen  des  Eisenbahnwesens,  welche  in 
so  vielen  Beziehungen  zu  vom  allgemeinen  bürgerlichen 
Rechte  verschiedenen  Rechtsinstituten  und  Rechtsnormen 
föhrten,  zu  suchen.  Er  iat  insbesondere  nicht  ein  Produkt 
zielbewußter  Legislative,  sondern  das  Erzeugnis  des 
lebendigen  Verkehres.  Der  Genuüschein  bildet  eine  der 
Voraussetzungen,  welche  die  Möglichkeit  geben,  ein  von 
vornherein  zeitlich  begrenztes  Recht  —  die  Eisen- 
bahnkonzession  —  zu  verweiten. 

Als  Ausgangspunkt  der  Entstehung  des  Genuß- 
scheine« ist  der  §  7  des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom 
Jahre  1854  zu  betrachten.*)  Derselbe  lantet :  „Die  Kon- 
zession zur  Anlage  einer  Eisenbahn  zu  öffentlicher  Be- 
nutzung wird  nur  auf  bestimmte  Zeit  erteilt.  Diese  kann 


*)  Die  alie-uu  Suukii,  welche  ron 
sind  die  im  Jahre  1868  genehmigten  Statuten 
Kanadier  Eisenbahn  und  Bergbangesellschalt. 


k.  k.  prif.  Orai— 


die  Dauer  von  90  Jahren  nicht  Überschreiten,  wohl  aber 
nach  Maßgabe  der  obwaltenden  Verhaltnisse  auf  eine  ge- 
ringere Anzahl  Jahre  sich  erstrecken. 

In  Hinblick  auf  diese  Bestimmung  sahen  sich  die 
Gründer  der  Aktiengesellschaften  zum  Betriebe  einer  Bahn 
genötigt,  schon  durch  die  Statuten  die  künftigen  Aktionäre 
vor  dem  vorzeitigen  Verluste  ihres  Anteiles  an  dem 
zeitlich  begrenzten  Rechte  der  Eisenbabnkonzession  in 
ausreichender  Weise  sicherzustellen,  da  die  Tilgung  des 
Aktienkapitales  vor  Ablauf  der  Konzession  planmäßig 
stattfindet,  welche  bei  der  Größe  des  Kapitals  auf  einen 
längeren  Zettraum  —  der  Hauptsache  nach  allerdings  in 
die  letzten  Jahre  des  Bestandes  des  Unternehmens  — 
verteilt  werden  muß.  Wenn  auch  durch  die  Anwendung 
des  Loses  bei  der  Tilgung  sämtliche  Aktionäre  einander 
gleichgestellt  werden,  bleibt  dennoch  die  Tatsache  bestehen, 
daß  Aktionäre,  deren  Aktien  ausgelost  wurden  und  welche 
Jahre  mit  geringen  Dividenden  mitgemacht  haben,  gerade 
in  späteren  Jahren  mit  hohen  Dividenden  vom  Nutzen  der 
Unternehmung  ausgeschlossen  wären.  Die  Absicht,  diese 
Ungleichheit  aufzubeben,  führte  zur  Schaffung  und  Aus- 
bildung des  Genußscheines. 

Der  Genußschein  erfüllt  nach  dem  Gesagten  nur 
dann  seinen  Zweck,  wenn  er  dem  Aktionär,  der  durch 
das  Los  ausscheidet,  in  wirtschaftlicher  und  rechtlicher 
Beziehung  zu  allen  Ansprüchen  nnd  Rechten  verhilft,  die 
er  während  der  ganzen  Dauer  der  Unternehmung  gehabt 
hätte,  falls  ihn  das  Los  nicht  zum  Ausscheiden  aus  der 
Gesellschaft  bestimmt  hätte.  In  wirtschaftlicher  Beziehung 
ist  dies  dann  der  Fall,  wenn  der  Besitzer  des  Genuß- 
scheines gleich  dem  Aktionär  an  dem  Erträgnisse  des 
Unternehmens  weiter  beteiligt  bleibt  und  seine  Stellung 
gegenüber  dem  gesellschaftlichen  Vermögen  trotz  der 
Rückzahlung  seines  Anteiles  weiter  behält;  in  rechtlicher 
Beziehung,  wenn  er  auf  die  Leitung  des  Unternehmens 
denselben  Einfluß  ausüben  kann,  wie  der  Aktionär. 

In  der  Tat  ist  dies  im  großen  und  ganzen  der  gegen- 
wärtige Rechtszustand,  trotzdem  weder  ein  Gesetz  noch 
eine  Verordnung  über  diese  Materie  jemals  erflossen  ist 
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und  auch  das  Handelsgesetz  keine  Bestimmung  darüber 
enthält.  Rechtsquellen  hiefür  sind  einzig  nnd  allein  die 
Statuten  der  einzelnen  Bahnen. 

In  diesen  sind  sowohl  die  rechtlichen  Voraussetzungen 
für  die  Ausgabe  der  Genoßscheine  niedergelegt  als  auch 
die  rechtliche  Stellung  ihrer  Besitzer  gegründet. 

Vergleichen  wir  die  Statuten  der  einzelnen  bedeu- 
tenderen Eisenbahnaktiengesellschaften  Österreichs,  so 
finden  wir,  daß  der  Geuußschein  rechtlich,  von  einzelnen 
Ausnahmen  abgesehen,  eine  einheitliche  Regelung  er- 
fahren hat. 

1.  Voraussetzung  für  die  Ausgabe  des  Genußscheines 
ist  die  aut  Grund  eines  Tilguugsplanes  erfolgte  Rück- 
zahlung einer  Aktie,  welche  durch  das  Los  bezeichnet 
wurde.  So  bestimmt  das  Statut  der  k.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn  im  §  55 :  „Die  Tilgung  des  auf  das  garan- 
tierte Bahnnetz  und  auf  das  Ergänzungsnetz  entfallenden 
Prioritäten  und  Aktienkapitals  erfolgt  innerhalb  der  be- 
treffenden Konzessionsdauer  nach  den  von  der  hohen 
Staatsverwaltung  genehmigten  Tilgungsplänen.  Die  ver- 
losten Aktien  werden  mit  dem  Nominalbetrage  eingelöst 
und  werden  an  deren  Stelle  Genußscheine  herausgegeben*. 
Ähnliche  Bestimmungen  enthalten  die  Statuten  folgender 
Bahnen :  Priv.  österr.-uugar.  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft 
I,  600;*)  K.  k.  priv.  Südbalin-Gesellscbafl  1,  75«;  K.  k. 
priv.  Kaschau-Oderberger-Eisenbahn  I.  859;  K.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  II,  132;  K.  k.  priv.  Ostrau- 
Friedender  Eisenbahn  II,  227;  A.  priv.  Buschtehrader 
Eisenbahn  II,  557;  K.  k.  priv.  Aussig- Teplilzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  II,  599;  K.  k.  priv.  böhm.  Nordbahn  Gesell- 
schaft II,  724  ;  K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungs- 
bahn 11,  701  ;  K.  k.  priv.  Graz-Köflacher  Eisenbahn-  uud 
Bergbau-Gesellschaft  III,  31 ;  K.  k.  priv.  Leobeu- Vordem- 
beiger  Eisenbahn  III,  55;  K.  k.  priv.  Eisenbahn  Wien- 
Aspang  III,  149 ;  K  k.  priv.  Bozen-Meraner  Fisenbahn 
III,  178 ;  Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramway  Gesellschaft 
III,  4)8;  Gaisbergbahn-Gesellschaft  III,  465;  Lokalbahn 
OtrokowitzZün-Wisowitz;  Lokalbahn  Stramberg- Werns- 
dorf etc.  Findet  die  Amortisation  des  Aktienkapitales  nicht 
auf  Grund  eines  Tilgungsplaues  durch  das  Los,  sondern 
durch  freihändigen  Rückkauf  statt,  so  entfällt  die  Ausgabe 
von  Genußscheinen,  z.  B.  Neue  Wiener  Trara  way-Gesell- 
Seilschaft  in  Liquidation,  Südbahngesellschaft  (All.  48 
der  Statuten  abgeändert  in  der  Gen  -Vers.  v.  26.  Mai  1898). 

Der  Grund  dieser  Bestimmung  liegt  darin,  daß  der 
Aktionär  bei  freihändigem  Ankauf  im  Gegensatze  zum 
Falle  der  Verlosung  freiwillig  aus  der  Aktiengesellschaft 
austritt.  Er  verzichtet  damit,  weiteren  Einfluß  auf  die- 
selbe zu  nehmen. 

2.  Der  Besitzer  des  Genußscheines  ist  rechtlich  und 
wirtschaftlich  dem  Besitzer  einer  Aktie  gleichgestellt. 

In  letzterer  Beziehung  ist  allerdings  eine  wichtige 
Ausnahme  zu  verzeichnen  Der  Besitzer  des  Genußscheines 

•)  Di«  dem  Namen  beigelügten  Zahlen  weisen  aof  den  Band 
re*p.  auf  die  Seiten  des  Buche*  „Die  Bechtaurkundeu  der  (taten. 
Ei»eubabnei>"  tob  Schulter  uud  Weeber,  Wien  1892—97  bin. 


erhält  bloß  die  Superdividende,  während  er  keinen  An- 
spruch auf  die  Dividende  (in  der  Regel  5%,  aus- 
nahmsweise 6%)  hat.  Dies  ist  dadurch  begründet,  daß  er 
durch  die  erfolgte  Rückzahlung  iu  der  Lage  ist,  sein 
Kapital  audei  weilig  nutzbringend  anzulegen,  also  sich 
Ersatz  für  die  Dividende  zu  verschaffen.  Um  die  recht- 
liche Stellung  des  Besitzers  des  GenußscheineB  der  Ak- 
tiengesellschaft gegenüber  vollständig  darzulegen,  mußten 
sämtliche  dem  Aktionär  zustehenden  Rechte  erörtert 
werden.  Die  Statuten  der  meisten  Bahnen  begnügen  sich 
mit  dem  Hinweise  auf  die  prinzipielle  Gleichstellung  beider. 
Beispielsweise  seien  die.  Statuten  der  priv.  österr  -ungar. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  wiedergegeben.  §  48  der- 
selben lautet:  „Die  Besitzer  dieser  Genußscheine  haben 
übrigens  mit  Ausnahme  der  5%  Zinsen  des  Aktienkapitales, 
auf  welche  ihnen  kein  Ansprach  mehr  zusteht,  gleiche 
Rechte  mit  den  Besitzern  der  nicht  getilgten  Aktien-'.  So 
ähnlich  die  Statuten  der  meisten  anderen  obengenannten 
Bahnen.  Die  Statuten  einzelner  Bahnen  sind  ausführlicher 
und  führen  die  den  Besitzern  des  Genußscheines  zuste 
hendeu  Rechte  expressis  verbis  an,  z.  B.  erwähnen  die 
Statuten  der  k  k.  priv.  Böhmischen  Nordbahn-Gesellschaft 
das  sogenannt«  Mitgliedschaftarecht  des  Besitzers  des 
Genußscheines,  besonders.  §45  derselben  lautet:  „Bei  der 
Beurtetluug  der  Beschlußfähigkeit  einer  General  Versamm- 
lung, bei  der  Bemessung  des  in  derselben  vertreteneu 
Kapitals,  dann  bezüglich  des  Stimmrechtes  und  des  im 
§  9  vorgesehenen  Bezugsrechtes  (bei  Erhöhung  des  Gesell- 
schaflskapilales)  sind  die  Genußscheine  den  Aktien  gleich- 
gestellt*. 

Das  wichtigste  Recht  des  Besitzers  des  Genuß- 
scheines neben  dem  Rechte  auf  Anteil  am  Gewinne,  das 
Recht  auf  einen  aliquoten  Teil  am  Vermögen  der  Unter- 
nehmung bei  Auflösung  derselben  ist  u.  a.  Gegenstand 
der  Erwähnung  in  den  Statuten  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  „Die  Genußscheine  geben  gleiche  Rechte  wie 
die  Aktien,  an  deren  Stelle  sie  ausgegeben  worden  sind, 
auf  den  verhältnismäßigen  Teil  des  nach  Zurückzahlung 
des  gesamten  Gesellschaftskapitales  erübrigenden  Ver- 
mögens der  Gesellschaft".  Ähnlich  die  Statuten  der  Nord- 
westbahn.*) 

Ans  dem  Gesagten  geht  hervor,  daß  das  Recht  auf 
den  Genußschein  strenge  vom  Rechte  aus  dem  Genuß- 
scheine zu  trennen  ist 

Was  das  Recht  aus  dem  Genußscheine  betrifft,  so 
gilt  hierüber  folgendes:  Er  ist  wie  die  Aktie  Korpora- 
tionspapier. Sein  Besitz  bildet  die  Legitimation  zur 
Geltendmachung  der  durch  das  Statut  festgesetzten  Kor- 
porationsrechte gegenüber  einer  Eiseubahnaktiengesell- 
schal't.  Diese  Rechte  beziehen  sich  teils  auf  die  Leitung, 
teils  auf  die  Nutzung  des  Unternehmens    Nur  die  wich- 

•)  Die  Frage  bexttglieb  der  Gleichstellung  de*  Genuß«beine- 
mit  der  Aktie  hinsichtlich  dea  Anteile*  am  Vermögen  der  Geaetocbaft. 
wurde  i.  J.  IHM  anläülieh  der  Verstaatlichung  der  BSbmüehen  West, 
buhu  Gegenstand  der  öffentliche«  Diskussion  und  ium  Teil  verschieden 
beantwortet. 
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tigaten  finden  sich  bei  allen  Eisenbahnaktiengesellschaften.  I 
Einzelne  Rechte,  namentlich  solche  hinsichtlich  der  Art  1 
der  Vermögens  Verwaltung,  sind  entsprechend  den  für  die  ; 
Aktien  in  den  Statuten  festgesetzten  bei  den  einzelnen  ' 
Gesellschaften  verschieden.  Der  Form  nach  ist  der  Genuß- 
schein in  der  Regel  Inhaberpapier,  d.  h.  der  Inhaber  ist 
ohne  weiterer  Nachweisung  seines  Rechtes  anf  den  Genuß- 
schein  zur  Geltendmachung  der  mit  demselben  verknüpften 
Rechte  befugt.') 

Der  Genußscheiu  kann  auch  auf  Namen  lauten.  Ein 
Genußschein  in  dieser  Form  ist  insbesondere  dann  aus- 
zustellen, wenn  eine  aot  Namen  lautende  Aktie  durch  das 
Los  zur  Rückzahlung  gelangt. 

Was  das  Recht  auf  den  Genußschein  anbelangt,  so 
ist  dasselbe  an  den  Besitz  der  Aktie  geknüpft  ;  es  ent- 
steht und  gelangt  zu  rechtlicher  Geltung  jedoch  erst, 
wenn  eine  Aktie  auf  Grund  platt  mäßiger  Tilgung  durch 
das  Los  zur  Rückzahlung  gelaugt.  Denn  durch  den  Er- 
werb der  Aktie  hat  sich  der  Aktionär  einerseits  still- 
schweigend den  ihm  bekannten  Beatimmungen  des  Statuts 
unterworfen,  anderseits  die  darin  festgestellten  Ansprüche, 
darunter  das  Recht  auf  einen  Genußschein  erlangt 

Voraussetzung  für  die  Pflicht  der  Bahn,  dem  aus- 
gelosten Aktionär  einen  Genußschein  auszufolgen,  ist  die 
Rückgabe  der  verlosten  Aktie.  Der  Austausch  der  Papiere 
bat  mangels  anderweitiger  Bestimmung  in  den  Statuten 
jedenfalls  Zug  um  Zug  zn  erfolgen.  Bei  Verweigerung 
der  Ausfolgung  des  Genußscheines  hatte  der  Anspruchs- 
berechtigt« eine  durch  den  Nachweis  der  Verlosuug  seiner 
Aktie  und  die  erfolgte  Rückgabe  derselben  zur  fun- 
dierenden Klage  auf  Herausgabe  eines  Genußscheines 
gegen  die  Bahn. 

Nicht  beigepflichtet  werden  kann  der  Auffassung 
Haberers  (Das  österr.  Eisenbahmecbt,  1885,  S.  141), 
welcher  die  Entstehung  des  Genußscheines  auf  einen 
Schenkungsvertrag  der  Aktiengesellschaft  mit  dem  Aktionär 
zurückführt.  Von  einer  Schenkung  kann  schon  deshalb 
nicht  gesprochen  werden,  weil  das  Recht  auf  den  Genuß- 
schein so  wie  jedes  andere  Aktionärrecht  durch  Ein- 
zahlung des  Kapitalsanteiles  (bezw.  durch  den  Kauf  der 
Aktie)  also  entgeltlich  erworben  wird. 

De  lega  ferenda  wäre  zu  bemerken,  daß  es  im  In- 
teresse der  Besitzer  von  Eisenbahnaktien  gelegen  wäre, 
wenn  ihre  rechtliche  Stellung  als  Besitzer  von  Genuß- 
scheinen  nicht  der  Regelung  durch  die  Statuten  über- 
lassen, sondern  bei  der  dringenden,  allgemeinen  Reform 
unseres  Aktiengesetzes  normiert  würde.  Dem  Gesetze 
widersprechende  statutarische  Bestimmungen  müßten  dabei 
als  ungiltig  erklärt  werden.  Dadurch  wären  auch  Statuten- 
bestitnmungen,  welche  dem  Wesen  und  Zweck  des  Ge- 


•)  Der  tob  der  B5hmtMhen  Weitbahn  aeraoagegebene  Geuoß- 
tcbein  hatte  folgenden  Text:  .Der  Beaitser  dieee*  für  die  rerloete 
trad  getilgte  Aktie  der  k.  k.  prir.  Hr-hmifclien  W'  ttbahn  Nr. . .  ver- 
abfolgten Gennßacheine*  bat  im  Sinne  des  §  46  der  Oesellachtfle- 
atatnten  mit  Anmahne  der  5*/o  Interessen  für  die  rflckgeiahlte  Ak- 
tien-Einlage, auf  welche  ihm  kein  Anspruch  mehr  ruatebl,  die  gleichen 
Reehte  wie  die  Beeiteer  einer  nicht  getilgt«  Aktie.» 


nußscheines  widersprechen,  ausgeschlossen.  Als  solche 
wären  anzuführen :  .In  bezug  auf  die  Teilnahme  an  der 
Generalversammlung  werden  zwei  Genußscheine  einer 
Aktie  gleichgestellt."  K.  k  priv.  Anssig-Teplitzer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Kolomeaer  Lokalbahn  elc  «Die  Besitzer 
von  Genußscheinen  haben  kein  Stimmrecht  in  der  General- 
versammlung". Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn,  Grazer 
Tramway-Gesellschaft.  Ferner  müßte  ein  derartiges  Gesetz 
in  folgender  Hinsicht  Bestimmungen  treffen:  Regelung 
der  Form  des  Genußscheines  entsprechend  der  Form  der 
verlosten  Aktie  (Inhaber-  oder  Namensaktie),  ferner  Ver- 
pflichtung der  Gesellschaft  zur  Angabe  der  Stückzahl  der 
umlaufenden  Genußscheine  in  der  Bilanz  (Geschäftsberichte), 
ausdrückliches  Verbot  an  Stelle  der  freihändig  rück- 
gekauften Aktien  Genußscheine  auszugeben  und  deren 
Anzahl  bei  der  Stimmenzählung  in  der  Generalversamm- 
lung zu  berücksichtigen,  Verpflichtung  zur  Anzeige  der 
Stückzahl  der  ausgegebenen  Genußscheine  an  die  Börse- 
kammer etc. 

Ein  Vorläufer  für  eine  gesetzliche  Regelung  dieser 
Materie  ist  bereits  im  Aktienregulativ  vom  StO.  September 
1899  vorhanden.  Wenn  dasselbe  auch  seine  Anwendbar- 
keit auf  Eisenbahnaktiengesellschaften  in  seiner  Einleitung 
ausdrücklich  ausschließt,  so  wären  die  darin  aufgestellten 
Grundsätze,  welche  für  andere  Unternehmungen,  die  gleich- 
falls beschränkte  Rechte  zum  Gegenstande  haben,  doch 
in  ihrem  ganzen  Umfange  auf  die  Eisenbahnaktiengesell- 
schaften übertragbar.  Dieselben  (§  33)  lauten:  „Für  die 
im  Wege  der  Verlosung  eingelösten  Aktien  können  den 
Besitzern  derselben  Gemtßscbeitie  ausgefolgt  werden. 
Diesen  Genußscheinen,  welche  an  Stelle  der  eingelösten 
Aktien  treten,  siud  im  Statute  ausdrücklich  die  Rechte 
von  Aktien,  jedoch  mit  der  Maßgabe  zuzugestehen,  daß 
ein  im  Statute  zu  bezeichnender  Teil  des  jährlichen  Rein- 
gewinns zunächst  zur  Zahlung  von  Dividenden  an  die 
nicht  eingelösten  Aktien  bestimmt  und  für  den  Fall  der 
Auflösung  der  Gesellschaft  den  noch  nicht  eingelösten 
Aktien  ein  Vorrecht  in  der  Höhe  des  Nennbetrages  der 
Aktien  auf  den  Liquidationserlös  eingeräumt  wird.  Iii  dem 
Texte  der  Genußscheine,  welche  entweder  auf  den  Namen 
oder  auf  den  Inhaber  zu  lauten  haben,  müssen  die  den 
Besitzern  derselben  zukommenden  Rechte  klar  ersichtlich 
gemacht  werdeu." 

Noch  eine  Frage  rein  wirtschaftlicher  Natur  bedarf 
der  Erörterung.  Aus  welcher  Quelle  stammt  die  auf  den 
Genußschein  entfallende  Superdividende  ?  Denn  durch  die 
der  Ausgabe  des  Gennßscheines  vorausgegangene  Rück- 
zahlung des  Kapitals  wird  ja  anscheinend  dem  Unter- 
nehmen ein  Teil  des  werbenden  Kapitals  entzogen.  Die 
Tatsache,  daß  eine  Eisenbahnaktiengesellscbafl  trotz  Rück- 
zahlung eines  Teiles  des  Kapitals  —  normale  wirtschaft- 
liche Verhältnisse  vorausgesetzt  —  in  der  Lage  ist,  dem 
Besitzer  des  Genußscheines  eine  Superdividende,  d  i.  eiue 
Art  Unternehmergewinn  zu  zahlen,  erklärt  sich  folgender- 
maßen: Die  Rückzahlung  findet  aus  dem  laufenden  Er- 
tragnisse und  nicht  etwa  aus  dem  Aulagekapitale  statt, 
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welches  ja  im  Unternehmen  investiert  ist  und  laut  §  8 
des  E.  K.  G.  auch  für  alle  Zeiten  investiert  bleiben  muß. 
Die  Eisenbabnaktiengesellschaft  greift  daher,  solange  sie 
besteht,  nogeachtet  der  Rückzahlung  mindestens  mit  der- 
selben werbenden  Kraft  in  das  Wirtschaftsleben  ein,  mit 
der  sie  zu  arbeiten  begann.  Wenn  auch  die  K  o  n  z  e  s  s  i  o  n 
mit  jedem  Jahre  an  Wert  geringer  wird  und  im  Momente 
des  Heimfalles  kraft  rechtlicher  Normen  für  die  Gesell- 
schaft keinen  Wert,  besitzt,  so  hat  doch  ihre  reale  Grund- 
lage, das  Unternehmen,  die  Bahn  mit  allen  ihren  Anlagen 
und  Einrichtungen  mindestens  denselben  Wert  wie  im 
Momente  der  Entstehung.  Die  auf  die  Genußscheine  ent- 
fallende Superdividende  ist  sonach  das  Resultat  des  Fort- 
betriebes des  Unternehmens  in  voller  Integrität  bis  zum 
Heimfalle. 

Die  Bedeutung  der  Genußscheine  im  Verkehre  wurde 
auch  in  Österreich  durch  die  Aufnahme  derselben  in  das 
offizielle  Kursblatt  der  Wiener  Börse  trotz  einiger  an- 
fangs dagegen  erhobener  Bedenken  anerkannt  Mit  dem 
Jahre  1898  notieren  in  demselben  auf  Grund  eines  Be-  ^ 
Schlusses  der  Wiener  Börsekammer  die  Genußscheine  der  i 
Staats- Eisenbahn-Gesellschaft.  Gleichzeitig  wurde  normiert: 
.Die  Titres  der  verschiedenen  Emissionen  sind  gleich- 
mäßig lieferbar.  Im  Börsenverkehr  sind  die  Genußscheine 
in  Schiassen  zu  25  Stück  ohne  Berechnung  der  laufenden 
Zinsen  und  per  Kasse  zu  handeln."  Den  Genußscheinen 
der  Bozen-Meraner  Bahn  wurde  die  Aufnahme  in  das 
Kursblatt  bloß  in  Hinblick  auf  ihre  geringe  Zahl  versagt. 

Um  ein  beiläufiges  Bild  von  dem  Werte  und  der 
Zahl  der  gegenwärtig  umlaufenden  Genußscheine  zu  geben, 
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Graz-Köflacher  Bahn     .  . 

2~ 
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65  — 

Grazer  Tramway-Gesellschatt  24  — 

280-- 

:uo  - 

Lemberg-Czernowitzer  Bahn 
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Von  den  obenerwähnten  Genußscheinen  der  Staat*- 
Eisenbahn-Gesellschaft,  welche  laut  Kursblatt  vom  18.  No- 
vember 1903  mit  K  114  bewertet  werden,  waren  Ende 
1902  laut  Mitteilung  des  Sekretariats  der  Börsekamnu-r 
30.848  Stück  im  Umlaufe.  Feiner  zirkulierten**)  Ende 
1902  3938  Stück  GenuUscheine  der  Nordwestbahn,  Netz  B, 
und  275  Stück  Genußscheine  der  Graz-Köflacher  Bahn. 

*)  Kursbericht  exotischer  Wertpapiere  toi»  14.  September  1903, 
herausgegeben  von  Eduard  (irfln,  IX.,  Koliug»«*e. 
••)  Sieb«  „Komps»»»,  Finanzielle«  Jahrbuch. 


Die  Zahl  der  im  Jahre  1893  umlaufenden  Genußscheine 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  betrug  1999  Stück. 

Diese  Ausführungen  seien  mit  dem  Hinweis  darauf 
geschlossen,  daß  der  Genußschein  auch  anderen  Rechta- 
gebieten nicht  fremd  ist.  Er  ist  in  Deutschland  und  in 
Frankreich  bekannt.  In  ersterem  bildet  er  sogar  einen 
Gegenstand  der  Erwähnung  im  Börsegesetz  vom  28.  Juni 
1898.  Im  französischen  Rechte  führt  er  den  Namen 
„action  de  jouissance". 


Das  Elsen  als  Material  für  die  Eisenbahn 

Vortrag  gehalten  im  Club  Bsterr.  Eisenbafanbeamtcn  am  &.  November 
1903  von  k.  k.  Oberbaurat  Hugo  Koestlcr. 

(Schluß.) 

Die  Ätzprobe  aber  zeigt  ein  von  Hohlräumen  vollständig 
freies,  vollkommen  gleichkOrniges  Profil  and  ist  dieser  nahe- 
zu ideale  8chieoenqDergchnitt  wohl  der  glänzendste  Beweis 
für  die  Fortschritte  in  der  Fabrikation,  auf  welche  unsere 
Eisenwerke  mit  Befriedigung  blicken  kennen.  Das  vorstehend 
ausgeführte  Beispiel  zeigt  aber,  daß  die  bisher  eingefahrton 
Gttteproben  noch  nicht  vollständig  verläßlich  sind  und  glanbe 
Ich  daher  die  Ansicht  anasprechen  zu  müssen,  daß  wegen  der 
großen  volkswirtschaftlichen  Bedentnng,  welche  die  Einführung 
von  Gnteproben,  die  zu  vollkommen  sicheren  Ergebnissen 
fllhren,  besitzt,  diesem  Gegenstande  seitens  der  Bahnver- 
waltungen  große  Aufmerksamkeit  geschenkt  werden  sollte, 
weswegen  es  sieb  empfehlen  würde,  für  jedes  größere  Bahn- 
netz  eigene  Versnchslaboratorien  zu  schaffen,  die  mit  allen 
Mitteln  zur  wissenschaftlichen  Durchführung  der  Materialproben 
ausgestattet  sind. 

Tausche  ist.  daß  unsere  Hüttenwerke  gegenwärtig  vor- 
züglich eingerichtet  und  daher  in  der  Lage  sind,  auch  den 
strengsten  an  die  von  ihnen  hergestellten  Materialien  gestellten 
Ansprüchen  zn  entsprechen;  es  genügt  aber  nicht  allein,  gutes 
Material  zur  Verfügung  zu  haben,  man  muß  demselben  auch 
die  für  seine  Verwendung  zweckmäßigste  Form  geben,  eine 
Forderung,  die  besonders  bei  Schienen  wichtig  ist,  die  anf 
dem  Wege  des  Walz  Verfahrens  hergestellt  werden  müssen. 

Wie  ich  bereits  ausführte,  waren  die  ersten  Schienen 
gußeiserne  Fischbaneiiscnlenen,  denen  dann  schweißeiserne 
Schienen  desselben  Profiles  folgten.  Später  Heß  man  die  Ver- 
stärkung durch  den  Fiecnbauch  weg  und  stellte  Pilzscbienen 
her,  deren  Steg  in  gußeisernen  Stühlen  ruhte ;  anf  diese  folgte 
die  Doppelkopf-  oder  Stuhlschiene,  neben  denen  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen  die  Breltfußschiene  zur  Einfftbrang  ge- 
langte. Mit  der  Ausdehnung  de«  Eisenbahnnetzes  wuchs  aber 
die  Anzahl  der  Sehlenenprofile  ins  Unendliche,  weil  jede  Bahn- 
verwaltnng  ihren  eigeneu  Sehionenquerschnitt  aufstellte,  ja 
sogar  oft  deren  mehrere  gleichzeitig  verwendet«. 

Dabei  wurde  vielfach,  and  zwar  besonders  nach  Ein- 
führung der  Stahlschienen  außerordentlich  an  Eisen  gespart, 
und  so  finden  wir  tatsächlich,  daß  einzelne  Bahnen,  welche 
Ende  der  Siebzigerjabre  Schienen  mit  einem  Gewichte  von 
36 — 37  kg/m  eingebaut  hatten,  das  Profil  auf  Grand  von 
theoretischen  Erwägungen  auf  31— 33  kg/m  reduzierten,  obwohl 
die  Ansprüche,  denen  der  Oberban  Genüge  zu  leisten  hatte, 
bedeutend  gewachsen  waren.  Ein  Beispiel  hiefür  bietet  die 
Eltsabetbbahn,  welche  in  der  Zeit  von  1865  —  1875  Schienen 
mit  einem  Gewicht  von  361  kg/m  im  Gebrauch  hatte,  1877 
aber  auf  ein  Profil  mit  33  2  kg/m  zurückging.  Die  Erfahrungen 
mit  diesem  Profil  waren  die  denkbar  ungünstigsten  und  schon 
1882  finden  wir  auf  dieser  Linie  und  später  anf  allen  Schnell- 
zugstrecken der  ö»lerreichigclien  Staatsbahnen  ein  Profil  mit 
3.V4 /.<//»»,  welches  bis  zum  heuügcn  Tage  in  Verwendung  steht. 
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Der  Flußstahl  laßt  nun  allerdings  eine  wesentlich  höhere 
Inanspruchnahme  zu,  als  da«  früher  verwendet«  Schweiß,  oder 
Paddeleiten,  allein  die  theoretischen  Erwägungen,  welche  die 
Grundlage  für  die  Redaktion  der  Schieuengewictte  bildeten, 
worden  anter  der  Annahme  einer  ruhenden  Belastung  gemacht, 
eine  Annahme,  welche  aber  In  dem  Augenblicke  nicht  mehr 
zutrifft,  wo  es  sich  am  Geschwindigkeiten  über  50  km  pro 
Stunde  handelt 

Bekanntlich  aber  sind  die  Fahrgeschwindigkeiten  schon 
seit  mehr  als  einem  Dezennium  wesentlich  erhöht  worden, 
und  ist  heute  in  Österreich  in  den  Schnellzugsstrecken  mit 
günstigen  Neigung«-  and  Richtangsverkältnlssen  eine  Ge- 
schwindigkeit von  90  km  pro  Stunde  gestattet,  welche  von 
einzelnen  Zügen  auch  tatsächlich  erreicht  wird. 

Diese  GeschwindigkeitserhOhung  einerseits,  die  fort- 
während wachsende  Belastung  der  Schnellzüge  andererseits, 
zwang  aber  die  Maschinentechniker,  Lokomotiven  zu  bauen, 
welche  im  stände  waren,  diesen  Anforderungen  Genüge  zo 
leisten  und  so  sehen  wir,  daß  das  Gewicht  der  Lokomotive, 
welches  in  den  ersten  Jahren  des  Eisenbahnbetriebes  in  Öster- 
reich 15-20 1  betrug,  nach  und  nach  bis  auf  701  gestiegen 
ist  Es  ist  nun  klar,  daß  eine  derartige  kolossale  Hasse,  wenn 
sie  mit  einer  Geschwindigkeit  von  90  km  über  das  Eisen- 
bahngeleise  rollt,  auf  den  Oberbau  dynamische  Wlrkuu^un 
ausüben  mnß,  bei  denen  eben  diese  Masse  eine  große  Rolle 
spielt,  und  diese  dynamischen  Wirkongen  müssen  bei  der  Be- 
rechnung des  Oberbaues  berücksichtigt  werden,  wenn  man 
sich  nicht  einer  Selbsttäuschung  hingeben  will. 

Aus  diesem  Grunde  ist  es  notwendig,  die  Schienen 
schwerer  zu  machen,  nicht  allein,  damit  sie  dem  gesteigerten 
Raddrucke  zu  widerstehen  vermögen,  sondern  damit  sie  auch 
im  stände  sind,  die  Schlage  und  Stöße  aufzunehmen  and  so- 
mit die  Erschütterungen  und  deren  Wirkungen  auf  das  ganze 
Gestänge,  vor  allem  aber  anf  die  Bettung  tunlichst  zu  ver- 
mindern. 

Es  soll  mit  diesen  Ausführungen  denjenigen  kein  Vor- 
wurf gemacht  werden,  welche  durch  das  Sparen  an  Eisen- 
mass«  gemeint  haben,  Ökonomische  Vorteile  zu  erzielen,  denn 
die  gewaltige  Steigerung  des  Verkehres  und  die  damit  ver- 
bundene Zunahme  der  Inanspruchnahme  der  Geleise  konnte 
nielit  leicht  vorhergesehen  werden.  Das  Gewicht  des  Eisens 
in  einem  Meter  Geleise  mit  Holzquerschwellen  gibt  Haarmaun 
wie  folgt  an : 
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Diese  Tabelle  zeigt,  daß  wir  In  Österreich  am  Schlnssf 
des  Jahrhunderts  einen  verhältnismäßig  leichten  Oberbau  be- 
saßen ;  die  seither  durchgeführten  Studien  haben  zu  der  Er- 
wägung geführt,  daß  eine  Verstärkung  des  Gestinges  in  jenen 
Strecken,  in  denen  die  vorher  angeführten  großen  Geschwin- 
digkeiten vorkommen,  tatsachlich  wünschenswert  ist,  wesLalb 
das  Eisenbahnministerium  sich  entschlossen  hat,  vorläufig  ver- 
snclmweiKR  einen  neuen  schweren  Oberbau  einzuführen,  dessen 
Eisengewicht  per  m  Geleise  111  fcj?  betragt,  so  daß  Öster- 
reich dadurch  Mieder  in  die  Reihe  der  Nachbarstaaten  einrückt. 

Durch  Einführung  dieses  Oberbanes  wird  aber  aach  das 
Mißverhältnis  zwischen  den  seit  20  Jahren  nm  nahezu  das 
Doppelt«,  gestiegenen  Gewichten  der  Lokomotiven  nnd  dem 
Gestänge,  das  zu  ihrer  Fortbewegung  dient,  beseitigt,  und  wir 
haben  unsere  Kollegen  vom  Masehiuenfach,  die  uns  weit  vor- 


ausgeeilt waren,  wieder  eingeholt.  In  Hinkunft  aber  sollte  nur 
im  guten  Einvernehmen  vorgegangen  werden,  denn  nur  durch 
das  einträchtige  Zusammenwirken  aller  einzelnen  Organe  kann 
ein  so  komplizierter  Apparat,  wie  es  heute  die  Leitung  eltter 
Eisenbahn  Verwaltung  ist,  mit  befriedigendem  Erfolge  arbeiten. 

Eine  Betrachtung  des  ausgestellten  neuen  Oberbaues 
lehrt,  daß  wir  gezwungen  waren,  hohe  Anforderungen  an  die 
Hüttenwerke  zu  stellen,  Insbesondere  zur  Herstellung  der  Be- 
festigungsmittel.  Es  freut  mich,  an  dieser  Stelle  konstatieren 
zu  können,  daß  unsere  Eisenwerke  diesen  Anforderungen  ohne- 
weitere entsprochen  haben,  ein  Beweis  für  die  enormen  Fort- 
schritte, die  unsere  Hüttentechnik  gemacht  hat,  und  für  die 
modernen  Einrichtungen,  welche  die  Werke  besitzen.  Ein 
j  Beweis  aber  auch  dafür,  wie  die  Forderungen  der  Oberbau- 
techniker befruchtend  auf  die  Entwicklung  des  Hüttenwesens 
gewirkt  haben,  denn  hätten  die  Eisenbahnverwaltangen  nicht 
fortwährend  ihre  Anforderungen  erhobt,  wäre  für  die  Eisen- 
werke keine  Veranlassung  gewesen,  die  Lösung  so  schwie- 
riger Aufgaben  zu  versuchen,  wie  sie  ihnen  beute  ohne  Be- 
denken gestellt  werden.  Wir  sind  aber  noch  nicht  am  Ende 
mit  unseren  Forderungen,  denn  es  wird  zweifellos  in  abseh- 
barer Zelt  die  Frage  ernstlich  an  die  Bahnverwaltungen  heran- 
treten, au  den  Ersatz  der  Holzunterlagen  beim  Oberbau  durch 
eiserne  zu  denken,  eine  Frage,  die  schon  ans  dem  Grunde 
nicht  wird  von  der  Hand  gewiesen  werden  können,  well  bei 
der  kurzen  Haltbarkeit  der  Holzschwellen  die  für  die  fort- 
während anwachsend«  Geleiselänge  erforderliche  Schwellen- 
bedarf einen  ungeheuerlichen  Umfang  annehmen  muß,  und  die 
Deckung  dieses  Bedarfes  eine  sehr  bald  als  unzulässig  zu  be- 
zeichnende Vernichtung  des  Waldbestandea  zur  Folge  haben 
würde.  Als  beweis  für  diese  Behauptung  will  ich  nur  anführen, 
daß  die  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  Im  Vorjahre  einen 
Funktionär  mit  der  Aufgabe  betraut  bat,  die  Frage  auf  den 
europäischen  Eisenbahnen  zu  studieren,  welche  Mittel  den 
amerikanischen  Bahnverwaltongeu  zu  empfehlen  wären,  um 
1  den  Scbwellenbedarf  der  amerikanischen  Bahnen  herabzusetzen, 
der  geeignet  ist,  das  Land,  dessen  Holzreichtom  in  den  letzten 
Dezennien  erschreckend  zurückgegangen  ist,  von  der  gänz- 
lichen Vernichtung  des  Waldbestandes  zu  schützen. 

Dm  welche  Ziffern  es  sieb  da  bandelt,  ist  daraus  zn 
ersehen,  daß  in  den  sämtlichen  Eisenbahn gelelsen  der  Welt, 
deren  Länge  Haarmaun  mit  1 , 1 85.000  km  berechnet,  rund 
zwei  Milliarden  Schwellen  verlegt  sein  dürften.  Für  den  jähr- 
lichen Ersatz,  dieses  Schwellenquantums  sind  daher  mindestens 
150  Millionen  8ch wellen  erforderlich  nnd  gibt  diese  ungeheure 
Zahl  ein  Bild  von  den  riesigen  Waldbeständen,  die  alljährlich 
vernichtet  werden  müssen,  um  diesen  Bedarf  decken  zu  können. 

In  Österreich  sind  wir  freilich  noch  lange  nicht  so  weit, 
und  sind  auch  die  Erfahrungen,  die  bis  jetzt  mit  dem  Oberbau 
auf  eisernen  Querschwellen  gemacht  wurden,  keine  sehr  gün- 
stigen ;  die  fortwährend  steigenden  Preise  der  Holzscbwellen 
bilden  aber  einen  zwingenden  Anlaß  dazu,  mindestens  die 
Befestigung  der  Schiene  auf  den  Schwellen  so  zu  verbessern, 
daß  die  letztere  tunlichst  geschont  und  somit  ihre  Lebensdauer 
verlängert  wird,  und  in  weiterer  Folge  wird  man  auch  daran 
gehen  müssen,  die  Frage  der  Eisenschwellen  zu  stadieren,  um 
gerüstet  zu  sein,  wenn  die  Notwendigkeit  da  ist,  das  Holz 
durch  das  Eisen  zu  ersetzen. 

Eine  befriedigende  Lösung  wird  diese  Frage  allerdings 
nur  dann  finden  können,  wenn  wir  bezüglich  des  Eisenpreises 
bei  den  Hüttenwerken  ein  recht  großes  Entgegenkommen  finden ; 
dann  aber  öffnet  sieh  für  das  Eisen  wieder  ein  weites  großes 
Feld  und  ich  hege  die  Überzeugung,  daß  es  der  Hüttentechnik 
gewiß  gelingen  wird,  für  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  ein 
wohlfeiles  und  betriebssicheres  Material  herzustellen. 

Verfolgt  man  nämlich  den  Entwicklungsgang  der  Schiene 
von  1838  bis  zum  heutigen  Tage,  so  sieht  man,  welche  Fnrt- 
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schritte  im  Hütten-  und  Walzprozeß  erforderlich  waren,  um 
diese  Entwicklung  möglich  zu  machen  ;  interessant  ist  es  aber 
auch,  die  Preise  der  Schienen  in  den  einzelnen  Perioden  zn 
vergleichen. 

Die  Nordbahn  bezahlte  1839  für  die  ersten  in  Öster- 
reich erzengten  Eisenschienen  220  K  per  '.  1858  wurden  für 
die  SSdbahn  nach  Ofen  englische  Schienen  um  250  R  per  t, 
1860  aber  ebenfalls  nach  Ofen  von  der  Prager  Eisenindustrin- 
gcsellschaft  nm  343  K  per  (  geliefert. 

1865  wurden  für  Feinkorn-Eisenscbienen  in  Österreich 
270  K.  1867  fllr  Stahlkoprschienen  352  K  per  I  bezahlt.  I 
Bessemerstahlschienen  aber  kosteten  1872  per  t  4I(>K,  1875 
war  der  Preis  dieser  Stahlschienen  schon  auf  310  K,  1880 
auf  210  K  gesunken,  1888  bezahlten  die  Österreichischen 
Staatsbabnen  192  K,  1893  188  K,  1898  186  K  nnd  gegen- 
wartig stellt  sich  der  Preis  des  Schienenstahls  auf  180  K. 

Wir  sehen,  daß  die  Schienenpreise  zn  Beginn  der  Sieb-  ! 
zigerjahre  am  höchsten  waren,  sich  aber  seither  in  einem 
stetig  abfallenden  Kurse  bewegen,  eine  Er- 
scheinung die  ihre  Erklärung  ausschließlich 
in  den  Fortschritten  der  Fabrikation,  in  der 
Verbesserung  des  Hütten-  nnd  Walzprozesses 
findet. 

Wenn  aber  der  Preis  des  Schienen- 
Stahles  sich  so  ermäßigt  hat,  ist  gar  nicht  zu 
zweifeln,  daß  es  bei  weiterer  Vervollkomm- 
nung des  Arbeitsvorganges  auch  möglich  sein 
wird,  den  Preis  für  eiserne  Qnerschwellen 
noch  wesentlich  herabzndrhcken,  so  daß  die 
Verwendung  derselben  ökonomisch  wird  und 
daher  im  großen  Haßstabe  in  Anasicht  ge- 
nommen werden  kann. 

Es  ist  ein  weiter  Weg,  der  zurückzulegen 
war  von  der  1  m  langen,  19  kg  schweren  Guß- 
eisenschiene bis  zu  unserer  heutigen  12*5  bis 
15  n  langen,  561 — 684  kg  schweren  Ver 
snchsschiene  aus  Martin-  oder  Thomasstahl, 
ein  Weg,  der  charakterisiert  ist  durch  eine 
Reibe  von  technischen  Fortschritten,  die  ihre 
Entstehung  dem  Zusammenwirken  der  Eisen- 
bahnfachmanner  mit  den  Uttttentcchnikerti 
verdanken.  Möge  diese  gemeinsame  Arbeit 
auch  in  Hinkunft  andauern,  und  weitere  Ver- 
besserungen im  Eisenbahnwesen  zur  Folge  haben,  denn  jede 
Vervollkommnung  des  Eisenbahngeleises  ist  von  größter  Be- 
deutung für  die  Entwicklung  der  Weltknltur. 


Das  Urin  pirsche  Verfahren  besteht  darin,  daß  eine 
gehärtete  Stablkugel  von  bestimmtem  Durchmesser  in  den 
Schienenkopf  eingepreßt  wird.  Der  Inhalt  der  dabei  ent- 
standenen Kugelkalotte  in  Quadratmillimeter,  dividiert  in 
die  ausgeübte  Kraft,  ergibt  die  sogenannte  Härtezahl. 

Das  Verfahren  ist  noch  insofern  beschwerlich,  als  es 
bisher  nur  mit  Hilfe  schwerer  hydraulischer  Pressen  im 
Laboratorium  vorgenommen  werden  könnt«.  Die  zn  prüfenden 
Schienen  mußten  daher  zu  den  Pressen  gebracht  werden,  wo- 
durch das  Verfahren  umständlich,  teuer  und  zeitraubend  wurde. 

Das  Bestreben  der  modernen  Technik  geht  nun  dahin, 
die  Werkstöcke  nicht  zu  den  Maschinen,  sondern  umgekehrt 
die  Maschine  zu  dem  zu  bearbeitenden  Material  zu  bringen ; 
dieses  Prinzip  ist  auch  bei  dem  in  Rede  stehenden  Verfahren 
mit  Vorteil  gelöst  worden. 

Der  neue  Hube  r'scbe  Apparat  für  das  Kugeldruck- 
ver fahren  hat  die  Aufgabe  gründlich  gelost,  eine  leicht  trans- 
portable   Vorrichtung   zu    konstruieren,    welche   sieb  ohne 


Die  Kugeldruckprtifuiig. 

Von  Albert  Ohnstein  Berlin,  Maschinen- Ingenieur. 

Zur  Prüfung  der  Harte  des  Stahls  ist  seit  einiger  Zeit 
ein  neue«  Verfahren  in  Anwendung,  welches  das  bisherige 
umständliche  Zerreißverfahl  en  in  vorteilhafter  Weise  zu  er- 
setzen, bestimmt  ist.  Es  ist  dies  das  von  dem  schwedischen 
Ingenieur  Brinell  erfundene  sogenannte  Kugeldruckverfahren. 
Dasselbe  bietet  gegenüber  den  Zerreißproben  in  der  Praxis 
sehr  gute  Anhaltspunkte  tür  die  Beurteilung  der  Festigkeit. 
Es  ist  aus  dem  Grunde  vorteilhaft,  weil  es  ohne  besondere 
Vorbereitungen  jederzeit  znr  Anwendung  gelangen  kann,  und 
weil  sich  die  sehr  einfachen  Versuche  mit  dem  Kugeldruck- 
apparat wesentlich  billiger  stellen,  als  das  Zerreißverfahren. 

Mit  Rücksicht  anf  diese  Eigenschsften  hat  sich  anch 
die  preußische  Staalsbahn  entschlossen,  bei  der  Schienen- 
abnahme die  bisher  vorgeschriebene  Anzahl  Zerreißproben  zur 
Haltte  in  K  u  geld  ruck  proben  umzuwandeln. 


weiteres  zn  dem  zn  prüfenden  Material  bringen  laut,  so  daß 
an  Ort  und  Stelle  au  dem  abzunehmenden  Material  die  Harte- 
versuche  vorgenommen  werden  können.  Der  Apparat  ist  nur 
zirka  440  mm  hoch,  bei  einem  Durchmesser  von  260  mm 
und  übt  bei  einem  Gewicht  von  nur  zirka  35  kg  eine  Kraft 
von  60.000*?  aus,  die  bis  auf  80000  nnd  eventuell 
100.000  kg  gesteigert  werden  kann.  Derselbe  funktioniert 
ohne  jede  Pumpe,  Rohrleitung  oder  Ventile,  und  seine  Hand- 
habung ist  eine  so  einfache,  daß  jeder  ungeschulte  Arbeiter 
ihn  ohne  weiteres  bedienen  kann.  Es  lassen  sich  mit  dem 
Apparat  alle  Schienenprofile,  auch  Straßenbahn-  und  Rillen- 
schienen, Bandagen,  Hartgnßrader  etc.  prüfen.  Schließlich 
kann  er  auch  eventuell  nach  Einsetzen  der  entsprechenden 
Werkzeuge  als  Stanz-  nnd  Nietmaschiene,  Blech-  und  Profil- 
eisenschere auf  Montagen  oder  dergl.  benutzt  werden,  sowie 
als  Prüfungsapparat  für  Gegenstände  bis  zu  160  mm  Durch- 
messer, von  beliebiger  Lang«  auf  Druck-  oder  Knickfestigkeit. 

Die  vorstehende  Abbildung  zeigt  die  Ansicht  des 
Apparates  in  einer  Ausführung  als  Schienenprüfnngsmaechine. 
Die  Konstruktion  beruht  im  wesentlichen  auf  dem  Prinzip 
der  hydraulischen  Pressen,  ohne  die  Anwendung  der  sonst 
bei  dieseu  Maschinen  üblichen  Rohrleitungen,  Akkumulatoren, 
Pumpen  und  Ventile,  die  sonst  zur  Erzeugung  eiues  so  hohen 
Druckes  erforderlich   sind.   Er  besteht  im  wesentlichen  aus 
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zwei  in  einem  bestimmten  Verbaltals  zu  einander  stehenden, 
ineinander  geschraubten  Druckzylindern.  Der  obere,  kleinere 
Zylinder  ist  an  seinem  oberen  Ende  mit  Mattergewinde  ver- 
sehen, zur  Anfoahme  der  Drackspindel.  Diese  tragt  an  ihrem 
unteren  Ende  den  kleinen  Kolben,  welcher  mit  der  Spindel 
so  verbunden  ist,  dafi  er  jeder,  auch  der  geringsten  Bewegung 
derselben  folgen  muß. 

Der  grofle  Zylinder  ist  ans  dem  vollen  Blocke  nahtlos 
gesogen,  ähnlich  wie  die  bekannten  Koblensaorerezipienten. 
In  seinem  Innern  befindet  sich  ein  Kolben  mit  einem  aus- 
wechselbaren, geharteten  Stableinaatz,  welcher  mit  ver- 
schiedenen Werkseiifen  ausgerüstet  werden  kann,  im  vor- 
liegende» Falle  mit  einer  eingesclilifteneu  geharteten  Stahl- 
kngel  von  */4"  Durchmesser. 

An  swei  gegenüberliegenden  Seiten  ist  der  große 
Zylinder  mit  Verlängerungen  versehen,  in  welche  die  dem 
su  prüfenden  Gegenstand  als  Unterlege  dienendes  Hebel  in 
I.äiigHsehnitte  eingehängt  werden.  Diese  legen  sich  genan  an 
die  Zylinderverlangerun g  an.  Die  Hebel  haben  infolge  ihres 
halbrunden  Querschnittes  ein  großes  Widerstandsmoment,  so 
daß  ein  seitliches  Ausweichen  derselben  nach  keiner  Richtung 
stattfinden  kann.  Die  Hebel  enden  unten  in  eine  halbrunde 
Scheibe  au,  die  mit  einer  schwalbenschwansfOrmigen  Finnin  ge.- 
nut  verseben  ist.  Nach  dem  Einhängen  der  beiden  Hebel 
wird  eine  Platte  eingeschoben,  die  den  Schienen  als  Unter- 
lage dient  und  gleichzeitig  mit  ihren  beiden  Schwalben- 
»cbwanzleiaten  eine  feste  Verbindung  der  beiden  Hobel  unter 
sieh  bewirkt.  Diese  sehr  gedrängte  Konstruktion  gestattet 
die  Verwendung  obneweiters  auf  freier  Strecke. 

Der  Druck  wird  erzeugt  durch  einfaches  Herunter- 
sehrauben  der  Spindel ;  der  auf  den  großen  Kolben  ausgeübte 
Druck  in  Atmosphären  wird  von  dem  auf  den  großen  Kulben- 
durcbmesser  reduzierten  Manometer  in  Tonnen  angezeigt. 

Die  Preßflfissigkeit  ist  sehr  dünnflüssig  und  besteht  aus 
zwei  Teilen  OlivenM  und  einem  Teil  Petroleum.  Am  Mano- 
meter befindet  sich  eine  Iberwurfmutter,  die  beim  Auffüllen 
des  ApparaU-.i  abschraubt  und  durch  den  Fülltrichter  ersetzt 
wird.  Das  Au'fulleu  erfolgt  unter  Zuhilfenahme  der  Saugkraft 
des  kleinen  Kolbens,  indem  dieser  in  die  tiefste  Stellung  ge- 
bracht wird,  und  durch  allmähliches  Heran fschrauben  der 
Spindel  zieht  der  kleine  Kolben  Flüssigkeit  aus  dem  regulier- 
baren Fülltrichter  nach.  Derselbe  Vorgang  wiederholt  sich 
beim  Nachfüllen. 

Es  lassen  sich  auf  diese  Welse  Gegenstände  bis  zn 
160  mm  Durchmesser  und  von  beliebiger  Länge  auf  Druck- 
oder Knickfestigkeit  prüfen.  Um  den  Apparat  nicht  all  zu 
sehr  zu  belasten,  ist  es  empfehlenswert,  die  zu  prüfenden 
Oeenstanile  nicht  über  1  m  lang  zu  wählen. 

Hit  geringer  Modinkation  läßt  sich  der  Apparat  zur 
Prttfnog  loser  Bandagen,  wie  auch  von  Hartguß-  und  Stahl- 
gußrädern, u.  zw.  sowohl  massiver,  als  auch  von  Speichen- 
räder herrichten.  Die  losen  Bandagen  werden  auf  eine  Keil- 
vorrlcbtung  geschoben,  während  die  Bäder  auf  eine  Achse  im 
großen  Zylinder  aufgeschoben  worden,  so  daß  sie  an  jader 
beliebigen  Stelle  ihrer  Lauffläche  geprüft  werden  kennen.  Der 
Vorteil  dieser  Anordnung  besteht  darin,  daß  die  Räder  außer 
an  ihrer  Lauffläche  auch  noch  an  dem  ganzen  Radquerschnitt 
auf  ihre  Tragfähigkeit  hin  zu  untersuchen  »lud.  Dies  ist  von 
ganz  besonderem  Interesse  bei  der  Verwendung  von  HartgnlS- 
rädern.  Die  Differenz  in  den  Nabenbohrnngen  wird  durch 
Stahlbüchsen  ausgeglichen. 

Alle  Versuchsarten,  wie  oben  beschrieben,  können  auch 
in  einem  einzigen  Apparat  vereinigt  wetden. 

Daa  Gewicht  des  Apparates  als  Schienenprufer  beträgt 
zirka  35  kg,  für  Bandagen  und  Räder  zirka  55  kg.  Der  Apparat 
selbst  besteht  aus  Prima  Siemens- Mai  tins-Stalil.  Die  durch- 


schnittliche Beanspruchung  sämtlicher  Teile  des  Apparates 
beträgt  zirka  30-40  kg  per  Quadratmilllmeter  bei  80.000  kg 
Druck. 


CHRONIK. 

Die  Patronessem  des  30.  Kisenbalinbnlles.  Als  Patro- 
nessen  des  Donoerstag,  den  4.  Februar  1904  in  den  Sofien- 
sälen stattfindenden  30.  Eisenbahnballes  werden  fungieren,  die 
Damen:  Eugenie  Baronin  Banhans-Leon-Wernburg,Emmy  Baudiss, 
Henriette  Benies,  Adolphine  Baronin  von  Biedermaun-Torony, 
Exzellenz  Charlotte  Gräfin  Boos-Waldeck-Breidbach,  Exzellenz 
Olga  Baronin  Bunan  von  Rajecz-Feherväry,  Dina  Baronin 
Buschmann-Marcoccbla,  Bennine  Baronin  Buschmann-Distler, 
Louise  Gräfin  Chorinsky-Lindheim,  Irma  von  Danbek,  Exzellenz 
Gabriele  Baronin  Dlanhoweaky-Wisfocka,  Ida  von  Eger,  Emmy 
Eisoer  von  Eisenhof.  Melanie  Baronin  Ferstel  Thorsch,  Marianne 
vonForster-Ferstel,  Rose  Friedmann-Rosthorn,  Wilhelmine  Grlmus 
von  Grimburg-Engerth,  Elise  Uaberer  Marie  von  Habrda,  Theresia 
Gräfin  Hardegg-Gudenus,  Lotte  Alice  Hardy,  Sina  Khittel- 
Ura'hscbinidt,  Melanie  Liharzlk- Wieden feld,  Sofie  Mauezka- 
Wittek,  Irene  von  Noot,  Exzellenz  Irma  Markgräfln  Pallavicini- 
Szechenyi,  Leoule  Richards,  Fanny  Baronin  Binghoffer-Klein, 
Selma  Hüll,  Emma  Edle  von  Schebek,  Alexandrine  Baronin 
Soehor  von  Friedricbsthal,  Exzellenz  Camilla  Stibral- Reinhardt, 
Exzellenz  Joseflne  Fürstin  Trauttmansdorff-Weinsberg-Palla- 
vicini,  Exzellenz  Rosa  Gräfin  TrauUmanadorff-Cavrlani,  Marie 
Gräfin  Van  der  Straten  Ponthoz-Pallavlcinl,  Anna  Wurmb, 
Miss  Gräfin  Wydenbruck-Esterbazy,  Marie  Zehetner. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Uber  dl«  Clibveraamailang  am  12.  Jänner  1901. 

8e.  Exzellenz  der  Herr  Präsident  eröffnete  die  Versammlung  mit  den 
nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen: 

.Samstag,  dea  16.  d.  M.,  8  Uhr  abend«,  findet  der  wiederholt 
angekündigt«  Verguttguugs-  um!  Tanzabend  statt.  Die  Herren  Tituser 
werden  gebeten,  in  Balltoileite  su  erscheinen.  Tänserkarten  werden 
in  dar  Clabkanilei  verabfolgt. 

In  der  nächsten,  Dienstag  den  19.  Jänner,  8'/»  Ubr  abends 
stattfindenden  Ctubversammlung  wird  die  Schriftstellerin,  Frau 
Leopoldine  von  Morawetz-Dierkes  einen  Vortrag  mit  Skioptikoo- 
bilde»  «her:  ^BegenUchaft  Toni»"  halten. 

Beute  hält  Herr  Alfred  Ehnhard,  Oberingenieur  der  Siemens- 
Schlickert- Werke  in  Berlin  einen  Vortrag  Aber  die  Sebnellbahnver- 
suche  in  Berlin. 

Wünscht  jemand  su  den  genchÄf  dicken  Mitteilungen  das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersuche  ich  Herrn  Oberingenienr 
Bbnhart  seinen  Vortrag  beginnen  sn  wollen." 

Nach  einer  innen  historischen  Darstellung  dea  Standes  der 
Schnell bahnfr&ge  bis  zu  dem  Jahre  1901,  entwickelte  Herr  Ober- 
ingenieur Eh n hart  ein  generelle«  Bild  derjenigen  Arbeiten,  welche 
seither  auf  der  Versocbsstreeke  Majenfelde— Zossen  von  der  Studien- 
gesellaehaft  für  elektrische  Schnellbahnen  in  Berlin  behufs  Ausge- 
staltung lies  elektrisch™  Schnellbaiinbet.riebes  iTstein&tiseh  durchgerührt 
wurden  und  Ende  1903  eiuen  so  befriedigenden  Absehlaß  gefunden 
haben. 

Herr  Ehnhart  erläuterte  weiters  an  der  Hand  sehr  gelungener 
Lichtbilder  die  hauptsächlichsten  konstruktiven  Details  der  biebei 
in  Verwendung  gestandenen  Fahrbetriebsmitlel,  der  Stromr.umiiri.iug 
und  des  Oberbaues  und  gab  interessante  Aufklärungen  über  die  ver- 
schiedenen Messungen  des  Luftwiderstände«,  welcher  bei  diesen  ge- 
steigerten Geschwindigkeiten  *u  llberwiudeu  ist. 

Es  bedarf  keiner  besonderen  Erwähnung,  daß  das  Vortrags- 
Thersa  wegen  seiner  Aktualität  und  der  diesen  Versuchen  vom  Stand- 
punkte des  Eisenbahnbetriebe»  innewohnenden  licdeutuug,  da*  Inter- 
esse der  zahlreich  bewehten  Versammlung  a  priori  in  hohem  Maße 
erweckt  hatte. 

Diese  Erwartungen  wurden  durch  die  sehr  instruktive  Dar- 
stellung des  Vortragenden  vollauf  gerechtfertigt  und  sind  wir  Herrn 
Oberingeoieur  Ehnhart  nmsomehr  za  Dank  verpflichtet,  als  ea 
unter  dea  Fach-Korporationen  ia  Wien  unseres  Wissens  dem  Club 
Österreichischer  Eisenbeamten  als  erstem  gegSnnt  war,  Uber  daa  Er- 
gebnis der  ia  Rede  stehenden  Arbeiten  von  berufener  8-jte  ausführlich 
informiert  zu  werden. 
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Unter  dem  wohlverdienten  Beifall«  de«  Auditoriums  (Unkte 
8*.  Essel  lenz  der  Präsident  Herrn  Oberingeulenr  Ehnhart  für  den 
Abend  und  sehloß  hierauf  die  Vernamnilung. 

Der  Schriftführer :  Emil  Ouisolan. 
den  Verguttgnngsabend  am  16.  Jänner  1804. 
TroU  der  starken  Fasebiogskoukurrent  war  der  Braach  de«  Gessll- 
sehafwebendes  am  10.  d.  M.  ein  »ehr  zahlreicher,  dafUr  wurden  die 
treuen  Stammgast«  de«  Clob  dnreb  ein  vorzügliche«  Programm  belohnt. 
Der  Kammervirtuose  Herr  H  o  I  j  von  der  Hofoper  entzückt«  da« 
Anditoriam  daich  den  meisterhaften  Vortrag  der  Barearole  Ton 
Ha.'.selmann  und  eines  Impromptu  „Frübliugsluft*  eigener  Komposition 
»nsfhendeu  Beifall  durch  Zugabe  der  Serenade 


nnd  dankte  für  den  rat 
ron  Moekowski. 

Sodann  betrat  das  Podium  die  betten*  bekannte  Klarier- 
virtnotin  Fräulein  Olga  Ton  H  neb  er  nnd  bewahrte  dorcb  den 
brillanten  Vortrag  von  Schubert'a  Impromptu  As  dar  und  des  Spinner- 
liede«  ans  dem  .Fliegenden  Holländer*  von  Wagner-Liast  ihre  stets  ge- 
würdigt» Meisterschaft,  Den  allgemeinen  Beifall  lohnte  die  Künstlerin 
durch  Zugabe  eines  Choprawalaers. 

Die  Darbietungen  der  Konaerttingerin  Fräulein  Cbristl  Kurz- 
thaler  fanden  ungeteilte  Aufmerküaiukeit  nnd  Beifall,  und  bewies 
die  Jugendliche  Künstlerin,  welche  „Die  Quelle"  von  (ioldmark,  sowie 
Böhm'«  „Zu  Gast*  und  „Lauge  nachher''  gewählt  hatte,  besondere 
Eipnüng  für  das  neckische  Genre.  Die  junge  Dame  erhielt  eine  Füll« 
herrlicher  Blnnibuspendeii  und  fand  anch  die  Zugabe  „Triftiger  Grnnd" 
Ton  Kienal  reichen  Beifall,  der  «um  Teile  anch  ihrem,  gleichseitig 
die  Begleiiuug  beHorgeuden  Lehrer,  Herrn  Sommer  galt. 

Der  im  Clan  stets  gerne  gehörte  Herr  Konzert  meinter 
Stwertka  tou  der  Hofoper  erwarb  sich  durch  den  blendenden 
Tortrag  der  Bailad«  und  Polonaise  von  Vienxteinp»  starken  Beifall, 
der  «ich  nach  dem  herrlichen  Noeturno  Ton  Chopin,  bei  weichem  die 
Harfen-Begleitung  Ton  Herrn  Kammervirtuosen  Holy  in  vorzttgliofaer 
Weise  besorgt  wurde,  womöglich  noch  steigerte. 

Der  gefeierte  Bariton  der  Hofoper  Herr  Stebmann  euttfkkle 
dnreb  den  varständniavollen  nud  eleganten  Vortrag  von  Liedern  ron  Abt 
nnd  Hill,  denen  «r  als  Zugabe  Scbuhmanns  .Widmung"  folgen  lieb. 

Von  minntenlan^em  Applanse  empfangen  kam  nnnmehr  Frau 
OlSckner-Kramer  tu  Worte  und  erweckte  durch  ihre  vor- 
zügliche Genan|r*kntist  sowie  darch  ihre  unwiderstehliche  Komik 
nähre  Beifallssttlnne,  die  sich  erneuerten,  als  sie  von  ihrem  Gatten 
Herrn  Kram  er  vom  Deutschen  Volkslheater  abgelost  wurde,  welch' 
letalerer  sich  durch  seine  gan«  ausgeseichneten,  deklamatorischen 
Darbietungen  nm  das  Gelingen  des  Abends  besondere  Verdienste  erwarb. 

Nseh  ktt'ser  Pause  ertflnten  Terloekende  WnlzerklänRe  Ton 
8m u las  Sslonkapelle  nnd  erfreulich  groß  war  die  Zahl  derjenigen, 
die  dieser  Einladung  Folge  leisteten  und  mit  Eifer  und  Ansdaner 
bis  in  die  trQhen  Morgenstunde«  dem  Tanne  huldigten. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 


Nene  Begtlnetlg-unir.  *) 

Emil  Werner,  Korbwaren,  Bürsten,  Pinsel  und  Sesselflecbterfi, 
XIX.  Doblinger  Hauptstraße  31  :  ö»/„. 


Samstag,  den  1». 
findet  »in  TerrnGraiirs. 
(Tänzer  in  Balltoilette). 


1904,  8  Uhr  abends 
nd  Tanzabend  statt. 


Da»  Exkursion*-  und  Geselllgkelts-Komltoc. 


BIBLIOTHEK. 

Wir  bringen  hietnit  zur  Kenntnis,  daß  von  Seite  de« 
Club  Leserkarten  zur  Benützung  der  Zentral-Bibliotliek 
ab  1.  Februar  1.  J.  nicht  mehr  ausgestellt  werden. 

Von  dem  Bestreben  geleitet,  die  uns  von  der  Zentral- 
Bibliothek  gewahrten  Benefizien  einer  möglichst  großen  An- 
zahl von  Mitgliedern  zugänglich  zu  machen,  waren  wir  bemüht, 
weitere  Erleichterungen  im  Verkehre  mit  dieser  Bibliothek  zu 
erzielen. 

Dank  dem  liebenswürdigen  Entgegenkommen  des  Vor- 
standes der  Zentral-Bibliothek  wurde  nnn  den  Clubmitgliedem 
das  Recht  eingerannt,  gegen  Abgabe  von  im  Club- 
sekretariate anagestellten  Legitimationen*)  in 
der  Zentral-Blbllothek  Leibkarton  zu  den  bereits  in  Nr.  8 
unseres  Cluborganes  vom  10.  Mars  1903  veröffentlichten  Be- 
dingungen (50  Heller  pro  Monat  für  wissenschaftliche  und 
bellet  ristische  Werke  nud  2  Heller  Schteibgobühr  pro  Band) 


•I  Wli  , 


>.i»l>  von  Kll*n  bl.b«l<nn  bguu 
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zu  lösen  und  auf  Grund  derselben  die  Bücher,  in  gleicher 
Weite  wie  alle  übrigen  Leser  der  Zentral-Bibliotbek,  in  den 


Dieser  Vorgang  bietet  eine  bedeutende  Erleichterung 
gegenüber  der  früher  geübten  Praxi«;  denn,  wenn  auch  die 
Autfolgnng  der  Werke  im  Clublokale  den  VorteU  hatte,  daß 
die  Mitglieder  des  lästigen  and  bei  dem  meist  großen  Andränge 
de«  Publikums  unvermeidlichen  Wartens  in  den  Räumen  der 
Zentral-Bibliothek  enthoben  waren,  so  bildete  doch  der  Um- 
stand, daß  zwischen  Bestellung  and  Ansfolgung  der  Bücher  ein 
Zeitraum  von  24  Stunden  verstreichen,  bezw.  die  Rückstellung  der 
gelesenen  and  die  Empfangnahme  der  nen  gewählten  Werke  in  zwei 
Etappen  erfolgen  mußte,  eine  Schwierigkeit,  welche  nunmehr 
dadurch  beseitigt  wird,  daß  in  Hinkunft  der  Bücheramt ausch 
sogleich,  and  zwar,  infolge  der  getroffenen  speziellen  Verein- 
barungen, mit  demgeringstenZeitaofwande  voll- 
zogen werden  kann. 

Für  die  auswärtigen  Mitglieder  wird  der  Club  die  Lei U- 
karten  selbst  Ibsen,  die  gelüsten  Karten  im  Clubsekretariat« 
deponiereu  und  bezüglich  der  Entlehnung  and  Rückstellung 
der  Bücher,  wie  bisher,  die  Vermittlung  übernehmen.  Die 
Lesegebühr  wird  auch  weiterhin  gleichzeitig  mit  den  Mltglledt- 
beitrllgcn  einschoben. 

Die  Aasstellung  der  erwähnten  Legitimationen,  sowie 
die  Einziehung  der  vom  Club  Belbst  ausgegebenen  Leserkarten 
beginnt  am  1.  Februar  1.  J.,  wobei  den  Mitgliedern  anch 
die  näheren  Modalitäten  de«  direkten  Verkehres  mit  der  Zentral- 
Bibliothek,  soweit  diese  nicht  in  deren  Bibliotheksordnong 
enthalten  sind,  bekanntgegeben  werden. 

Wir  bemerken  noch,  daß  die  angestellten  Legitimationen 
nur  bis  zum  Ende  de«  betreffenden  Kalenderjahre»  Gilügkeit 
haben  und  gleichzeitig  mit  den  Clubmitgliedskarten  jahrlich 
erneuert  werden  müssen. 

Der  Vorgang  bei  Entlehnung  von  Büchern 
ans  der  Clubbibliothek  erleidet  hiedurch  selbst- 
verständlich keinerlei  Veränderung. 

Wir  hoffen,  daß  diese  Neuerung  unserem  Bibliothek»- 
unternehmen  weitere  Freunde  gewinnen  wird  und  bitten  die 
Mitglieder,  von  dieser  Binführang  nunmehr  recht  ausgiebigen 
Gebrauch  zu  machen. 

Schließlich  teilen  wir  noch  mit,  daß  Im  abgelaufenen 
Jahre  46  Werke  der  Clubbibliotbek  einverleibt  wurden,  deren 
genaues  Verzeichnis  in  der  nächsten  Kammer  der  „öster- 
reichischen Eisenbahn-Zeitung'  erscheinen  wird. 
  Da»  Bibliothek«  -  Komitee. 

*)  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 

Wien,  I.  E*cbenbacbga«se  11. 


Nr. 


LEGITIMATION 


XXV1I1.  Clubjahr. 


zur  Erlangung  einer  Leserkarte  der  Zentral-Bibliothek  zu  den  ver- 
einbarten Bedingungen. 
Giltig  für  das  XXVUI.  Clubjahr  (vom  1.  Jänner  bis  31.  Dezember  1904). 

(Unterschrift.) 
I.  Vize-PrtUideut. 

Prospekt.  Der  heutigen  Nummer  liegt  ein  ausführlicher, 
in  15.  Auflage  erschienener  Prospekt  der  Landkarten- 
handlung  Artaria  &  Co.,  1.  Kohlmarkt  20,  Mezz.  bei,  in 
dem  die  vorzüglichsten  Verkehrs-,  Wand-,  Reise-  nnd 
Handkarteu  der  Welt,  sowie  von  Österreich-Ungarn 
und  den  Übrigen  europäischen  Staaten  aufgeführt  sind. 
Am  Schinase  folgt  ein  Verzeichnis  der  hervorragendsten 
Hand-  und  Taschen- Atlanten,  sowie  der  für  kommer- 
I  zielte  Kreise  besonders  wichtigen  Station«-  undOrtsver- 
XiMoLnih.se.  Weitere  Eutrinplar«.-  der  Prnsj.i4.ti- 
Krtii-uniU  r  Finu:i  ^rrüH  im.)   t'r:<nkn  zu  crh.ilun. 


Bmiueitri*  lim!  V-rlif  Jen  r:nt> 


I  l 


Fi;i   .i-  1-: .       .i. ■■  i'.  -„iiiv.  im  .i  i, 
:»■  tut»  iiiu.li",. 


■  »vii  i:   :  ,       •!  Co. 


K   k.  ö»torreiohiiohe  Staatabahnen 

K.  k.  Staatsbahn-Direktion  Wien. 

Beschleunigte  Verbindung:  Wien    Salzburg    Lindau  und 
umgekehrt. 

Der  gegenwärtige  Winterfahrplan  der  k.  k.  Stastnbahnea  weist 
als  wiehüg»t«  Neuerung  die  Beibehaltung  der  nachstehenden,  biaher 
nur  im  Sommer  bestandenen  Vetbindnng  Wien- Salzburg— Innibrack 
und  umgekehrt  noch  wahrend  des  Winterdienste*  auf: 

Wien  Westbabnbof  ab  10.10  abend« 

Salzburg  an   6.45  früh 

ab   6.66  . 

Innsbruck  an  12.47  nachmittags 

ab    1.00  „ 

Bregens  an    w»  » 

Lindau  ,    547  „ 

In  der  Gegenrichtung  i 

Lindan  ab   B.53  vormittag« 

Bredens  10.10  . 

Innsbruck  an   2.40  nachmittags 

ab  2.60 

Salzburg  an    9.00  abends 

ab    9.10  _ 

Wien  Weitbahnbof  an   6.00  früh. 

In  dieser  Verbindung,  die  für  die  Strecke  Wien— SaUbnrg 
und  Bischofsbofen  —  Wflrgl  durch  Personenzuge  nnd  forden  restlichen 
Teil  durch  Schnellzuge  enteilt  ist,  rollen  cur  Bequemlichkeit  des 
Publikums  in  beiden  Richtungen  der  Schlafwagen  Wien— Salzburg, 
die  direkten  Wagen  I.  und  II.  Klaase  Wien— Zürich  Tla  St.  Mar- 
garethen (Rückweg  via  Boens  [Rbeintal])  und  III.  Klasse  Wien- 
Bregens. 

Niederländisch-deutsch-russischer  Grenzverkehr. 

Einführung  da«  Nachtrages  2  mm  Teil  II  Haft  1  und 
des  Nachtrages  2  ran  Teil  IX  Haft  8. 

Mit  16.  Februar  I.  J.  treten  die  Nachtrage  2  tum  Tanf  Teil  II 
Heft  1  und  2  in  Wirksamkeit,  weiche  in  der  Station  Reichenberg  und 
bei  der  unterseiebneten  Direktion  erliegen. 

Exemplare  sind  bei  der  königlichen  Eisenbahn-Direktion  in 
Blomberg  nnd  bei  der  unterzeichneten  Direktion  so.  folgenden  Preisen 
erhältlich  und  swar: 

Nachtrag  2  Heft  1,  0.26  Hark  resp.  »0  Heller 
.       9.9,  0.10    .  I  '> 

SOd-Norddentsche  Verbindungsbahn. 

Elbeumschlagsverkehr  mit  West-Österreich. 

Wiedereinführung  der  Ausnahmotarlfe  Hr.  4B  nnd  4  0 
für  Düngemittel  eto 

Die  im  Elbeumschlagstarife  für  West-Österreich  vom  1.  April 
1901,  beziehungsweise  in  den  Nachtragen  I  und  IV  desselben  ent- 
haltenen Frachttatze  der  Kartierungs-Atunahmetarife  4  B  nnd  4  C  für 
Dttngemitttl  etc.  bleiben  nnter  den  im  Tariie  anf  Seite  77  festge- 
setzten Bedingungen  bis  auf  Widerruf  längstens  bis  Ende  Dezember 
1901  in  Kraft  K.  k.  prlr.  üsterr.  Nordwestbaha 

namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

VliiioLilAilA:*! liAAAlut »  i.t*,»d^*di.t.Ai.l.t.ti..t .♦..«.,«./ 


\  Wicht  zwingen  lausen 

4    +-  ^  will  sieh  «Im  Pabllham  h*im  Kltitaaf*  toh  CtWooUiJ«  n»d  w*r  »ii 


Lora»!  I 


txlufeta 
QuUtSt  Nr. 
I'mi  per  T»!«l 


*  Tell-Chocolade  "Ä^ÄS!  Ä."-  * 


t.  n.  in. 

SS,  40,  9«  H«U«r. 
Kutoll  110.  10»,  *o,  *0  . 


Kftbnku'oi:  & 

Hartwig  &  Vogel,  Bodenbach.  > 

ri.  In  r* 


Kladicli  In  »II»«  durch  ao-Mr*  1'lelisUe  eikieotlieheci  IteKhAfiiQ, 

«Men*  FUlelea:  Wtee,  I.  K  »hl  nur  kl  90.  <ir«,  limistw. 


=  Im  Erscheinen  befindet  sich:  = 

Meyers  w3EEEEEEM 

1  d 

IÜ 

Grosses  Konversattöns- 

1  - 

1 3  3 

1  M  E 
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Lexikon. 



1400  Ts 

JO  Hände  in  llal  bieder  gebunden  zu  je  tu  Mark. 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 

1  Verlag  (hs  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 

H  b.  pH».  tadbahn-Qstalltcasft 


fi.  k.  priB.  iüohflhn-$rfrUrd)iift.  _ 

Bl»t«  fUrjrt«  ml  Mirast  fBlnltr 

3d)ncü;iifl3  =  VfrbhiDtmncn.  **■« 


a  m  ■  gg  1.  »i;.i.t  tsej 


Sita  3uobtif .- Jttalirn 
is»»ii<  *<rt«i  i<  «*m  rci.s  1 


.iBJir.  «U»tl 

.    fl  !►!>,» 

tric« 


■81  ~-\\  ■«"•* 

1  -n  1»  !..*«».( 


•  Tm  Sfr.ijMs* 

*  Bsitsslsafii  Bus  Ins«. 


Srciifr'Xnte. 

fVia«  Mattaa.  aasHn  9mm»  saa  Imsm 
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511 
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Orr«! 


fi  - 
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6t.  trt»r»kst0'*8u«-'«m«<f  asBt4(rmt|}S|. 

■  ■»tu  aa»  tsm  tsss iisaii  ata  a>aas  f>nl 


j'''ntlj  .. 
fHir«  AVejI  " 

■  •  ••••>•  « 


II«  ■ 
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Ils;irt-Sirsl. 
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c  DAthmflllar  wleB'  xx-  p«t«MUtrtat  95.  - 

Üt   llvlUUlUUGl  .   0000000   TBl.j.boa  Mr.  I4N1  oooooooo 

Fibrlk   Bahnte ohnlsoher    Beleuchtung!-  nnd  ••uchllglger 
Atsrästugi-Ge|eui  In  de . 

r&brlluttra  von  Unpra,  L*tern*n  and  toMtlcnn  B^I^tciituagt-Utf  tutixulffa 

ftir  KloinbAbn-  und  Hchi  fTahrtiliedarf. 
ttprzia. -Artikel :   releo^WochealichelboD  mit  dralinartr  Pfeil  pUtl*  ftlr  nititt 
und  Uiiki  Wiilrli»ti»ii1!r:n(f  verwendbar.  ä*nft|>b<ur-lSigii»l-LKivrocn  alt**  Snime, 
PaU u:- AIüui  In  (um -Nif«  kl  latarn  u>  für  Kia»ubabn»«|ra.  Transparent«,  atwibrncTi- 
licht»  rublilAad««  Mr  LlchUlgriala  elo.  «to.  Rrj<mlur  WirktUlu  Bin 


Wasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem,  „  Ä, , 

Lieferanten  der  k  k  »Herr.  Staaubahnen  etc. 


Osterreichische  Schuckert-  Werke 

Wien,  XX  2.  EngerthstraOe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


1 

Dynamomaschinen  m  m  m 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  «  •  m 

•  •  Bogenlampen.  •  « 

Wiener  Installationsbureau:  vi-  nariahiifer»tra»e  w>.  i. 


Stefaik  Götz*  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien,  XX.  Gießmaangj^sse  2. 


Fabrik  für  Zcntralweicbenstellungen,  Balm- 
schranken,  Maschinen  und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  feiner  für 
Werkzeuge  und  Gebrauchsartikel  für  den  Bahit- 
bau-,  Bahiierhahungs-  und  Betriebsdienst, 
Berg-  und  Hüttenwesen. 


AJicrtjiWbiw 


Am«.  ;.|.n-.-s-'. 


K.  t  priy.  BrnctPDwajBii-Falirii 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

fc.  u  k.  Hoflieferanten 

Wien- Atzgersdorf 

erzeugen  Lokomotiv-,  Waggon-,  Strafienfuhrwerks-  u.  Magazins 
Brückenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Registrier  Einrichtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

/.Kiitr.l-K.nil-;  and  HaD.pt- Nladarlar. : 

I.  Akademlestrass«  4.  un;\  Ecke  Maxlmlllanstr.  8. 
(KlmtDorios) 


| 

«  SektabMa  Filail 

Z  brtKhiinjr  auf  Maqrrwerk 

C  tiert,  Slulei-  uad  lln-i«lri«r-KHrirbtoi(  Mr  «M  (IW  Trajkrafl.  g 

In  Anwendnil).'  auf  sämtlichen  üsterr.-ungar.  Eisenbahnen. 


>'«)!•>  IlrU<L»,n«»*c  |  b  ■  «  ClalilaaustaT- 
rfrk  ruti.nd  o-lir  La  frn£*U»ni»t>  Kb.Ud  oioii- 


t&t    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

^  k    :i    k  Hoflieferanten 


»llialaa: 
Oriawlti,  Flui 

JoaehrplaU  «. 
llxbrub.Banj 

Krakau  St. 
l.rniWre, 

WalAwiii  au 


k.  n.  k.  Hoflieferanten 

Villi  luiutM*  Nr  1  UflCkJ  I  tnkea,  riUlf  BaalUM* 

Z-oti»l..  IT  ICH         M.dl  Nl«d..rla». 

I  uHoriHen.L'iilfornitiort.'n,  feine 

Ilerren-Ctarderobe.  Hportklelder. 

Pretfttata  sastt  tailiacibeaiaa-al»*  frtakä  iÖ7 


ü.  Teudloff  &  Th.  Dill  rirh = 

MaschinenfabriksAktienGesellschaft 


Wien— Budapest 


PabriiMrt  un.1  ii.fart: 

Armaturen  für  Dampf-,  Gas-  und  Wasserleitungen,  Injektoren. 

MuMntlnaVr.  Probler-  o  KailraMkaka*.  N».ari>r.  Vakgaamtrr.  Mrker- 
beii.veelllr  rrarrwi«»»,   laaien  m,.l  Mpelterei  nie,  D»mar»rilf»o,  Nrbal- 
b«r»er,  S  hialrrfumKn    öl«.  BrbBierra.tu.  Aitklu    tod  tb.irrrkitM, 
»mar 

Pulaometor  qnd  Ejektaren  tur  Hebnnr  von  Plnuirkeiten 

»»■pr.lr»lil»|,a«rtilf,  Se.iirauiaaaa  nir  H.ni  ut,.i  HikIii« akMsMl  \*t- 
«inawpaar»l#  Mlul-  und  liiibr«.kllM,  Ivrkltker,  llydnni.»  ua.1  Brill». 

Komplette  Wasscrstaflonjanlnseri  ftlr  Rahnen. 
'■  Hilm-  uad  Tiock«na.nJA»au.  -w.  104 

Elten-  u.  Metallabffttaao    f.    Reparatur  u.  Auitauach 

.•oh  * Knien  u   rn-taiUii  W-.d.ll.d       -      rou  Miii«H.n  Ji-d.e  rkbtikalM. 


UnHbrnalerniiKN-KtHbliMenient 

WILHELM  SKARDA 

K.  oud  k.    jQl  Hoflieferant. 

I-,  Klratienlraae  Sr  37.  WIEN,  IV.  fit.rllf i.lraaVl  Xr.  U. 
Li.-l.Ti  wr«nillc>l  iraauebto  Tiir.raMi  iaa  ZlTilklaiacr.  HUIr<  Pr»W, 
Zablaair^rrleUkleniiKei,  l'ratptkt«  crttli.  IM 


flr  Im  Inseratenteil  verantwortlich  Aajoncen-KipedltU»  X.  Pozxonyl,  Wien,  IX.  IHirlirnaae  6. 
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Klaioihnm,  HeitiUKit..  uu.I  Vwlae  dw  tUnli 
o.iurr 


Kur  -Jie  lt«dakUon  Terantwonlicfc 
Ur  Fruu  Ullauhar. 


Druck  vob  K.  Spin  «  Co. 
Wia»,  V.  BesUk,  Siraoifiwa*..  Nr.  16. 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

ediktion  und  Administration!  An/1  .  Abonn«rnmt  W.  Pottvertsndu 


ORGAN 


L«.'iu.   Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Postvertsodung 

In  öuMmbk-UiKir* : 
aus;lhnit  K  1«.    Halbjährig  K  6 

KUr  iu  UeuUtk«  Krtct: 
Gaaajahna  Mk.  Ii.  Haibjalirig  Hk.  « 

Im  iiliricrii  Analakda; 
Ouitkhtlu  Kr  20  lUlliJUiiig  Kr.  10. 
ßf  ;o?#tUÜ»  für  den  Hu.bbaadal  . 
gplrlkig»  4  Srk.nr  l.  In  WIM. 
Elnwin*»  Kummfni  30  Hell&r 


Wien,  den  10.  Februar  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eieengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN.  X.     IneigMK  n»  I*  Warkirggai*MkliM  aller  Art,  wlt: 
Prakaanke,  ud  mr:   Hajadaapporv.   Egali.ir-.  Helaaar,  Ii  opp  '-Iboleaa-, 
Flu-,  Pufrac,  W»  W.-i.orad-r-  und  Loaoraolirradar-Drtkbaaka.  B«kr 

■Meularn:  ud  «war:  Fraita»b«ada  Doppel..  Waßd-,  fretilehraiiie  Radial  , 
Waadradial.  uad  borlaoelal.  SakraiaMklOM.  PlanbobeJ.,  Kliaping-,  , 
MstkniatoM.,  Rtbxr  uad  l.ooli-.  HUebkaataubobal. ,  Blaebblag-,  Huhraub« 
eoKoeid-.  Walaeo»»pfe»-FieU-,  Keilaalh  Kraja,  uad  Läogloobbokr-,  aoarU  aqa- 
fach*  Fraia-ila.ol.inaa.  Uenulr  ud  fltaaoolie»  ,  ADbohr-,  toaU  Kartal- 
«apfsnJrab  ApparaM.  FrUJUoaa  Freeua.  Headeegea.  Uffel-,  Breit-  und  tv>ppal 


Schuhwarenhaus  „zum  österr.  Hof 

H.  BAUER,  Fleiachmarkt  a. 


$        *  *  * 

Einzige  Filiale:  n.  Bezirk,  Glockengaase  Nr.  i 


O  Klingerit  © 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


Klingerit 

Ringe  und 


Dichtungs-Platten 


anstücke 


4    >ifl  »-^L^»     wenn  sie 

einer  Seite  über  die 
oinze  Fläche  mit  der  rejistrierten 

jfiftf  ZT  | 

I  Die  unter  den  »erschiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
1  haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  *** 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schub  marke  nicht  tragen,  als  un-  ^^»^ 
Rieh.  Klinger  »  0 


o  □  ©  □  o 

Olt   UNVinWÜSTlieMlN  DICMTUMOI» 
Hjt  »OCHOnuC«  u-  Ö»fl»MITITtH  DAMPF 


Flr  Hochdruck,  fltverkttztea  Dampf,  beiße  Zucker- 
•  •  •  losungen,  Säuren,  Anioilak  itt.  •  •  • 

Alleinige,  FabrlkaUonerechi  r»r    On.rr.ick  •  Uee.ern . 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 


WIEN,  0  XVII  3 


41  S  WIEN.  1M 


•  i *  -      f|_   •      >Mka.  kpnialewea  r.  UwakaaiUakUaiu  aUer  Art 

AiUin  UgriS  =  Ei&BDkonstrBltloiis-Wert£(itte  = 

WIM.  XIX.  WuMricllaiCMtraBt,  M«dtk»k»  Vladakl  a So  34 1  abanUuml 
au  Auafrjhrun« :  »twalile  lad  gulttct«  frkjtrr.  bukt»-  1.  Delkkenjtrok 

Itittta 


Krlee  Im 


a.  ,.n.  Wechselseitige  Brandschaden- 
.  .M  Versioheriings-Aiistalt 


Wien,  I.  HiickcrxtraDc  26. 


Dia  AutUU  »arelcbort .  a)  (labiale  tarnt  daran  /.sbehOr 
b)  Ntktliea  aller  Art, 
rl  lledtnrrzf airnU.e  B*e*i>n  IIa« 


^ster  Emu    RQgers  Kraft -Schokolade 
UMm  Rügers  Kraft-Kakao  = 


Otto  Rüger,  Bode-ibach-Drcsden. 

aaaaaaaaaaaaaaaaaaaay   _ -ATaaaTaaaTaaTkTa»W»TM 


GogrGndet  1837. 


<£l}riftopl}  Stramm 


ttlttfnf  :  Latfco, 


osd  keckJarbea.  für  eajntlicbe  laduetrtraweck* 
ScUlHe,  LakotBOUT«.  Meeehln.i», 
Baalaa,  Hueb- a.  Bleiadruckeie. 
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PATENTE 

Jf  aller  Länder  erwirkt  Ingenleir  "» 

M.  GELBHAUS  beUdeter  PtttnUmll 
Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamte). 


Actien-Geseilschaft  der  Locomotivfabrlk 

<; .  Sigl  in  Wr-HTenstadi 


(T««raadM  IMS)  null 


Loraaotl.aaj  Jadar  Ar«  Mir  Normal-  tu 
Jadai  OrOaaa  ml«  TtMIlUiiuran«  (TiUal 


Damptauchlsae 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Fuchs  „„ 


Teohnisthea  Bureau 


InieBieir  Alfred  Hamborner, 


Saison-  — 
=  Delikatessen 

  4  tu 

Dellk.  Ff  tllif  riorr  t 
■h«,  Fuitfit 


Internationale  Transporte. 

Speditionen  aller  Art. 


Filialen 

»Will, 


gUos.J.Leinkaufiü 


Filialen 

KrakM, 

lillaa, 

iU  = 

NaMM 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 

Abteilung  für  Übereil dlungan 
mittel*  versohlleßbarer  Patentmöbelwagea. 

EMbAllJerangfa,  Auffaf  n  iiirnnj  von  Wolinama««tnrl0kl«»c«a. 
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Wien,  den  10.  Februar  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 

INHALT:  Änderung«!  im  Vortrags-Programm.  Beleuchten  der  Zuge  mit  Dampfturbinen  «Ja  Kraftquelle.  Von  Ambro«  Er  bäte  in.  Daa 
Lokalbabuweaeu  in  Österreich.  Vortrag  von  Karl  Paaeher.  —  Chronik:  Pewonalnachnohten.  Der  Gesangverein  beterr. 
Eisenbahn  beiiraten.  80.  EiBcubahnball,  4.  Februar  1904.  Die  Eaiaerjobilänros-Kiirstifiuug  de«  Saterr.  F.isenbfthnbeAmU'a-Verein«. 
Eisen baanverkebr  im  Monate  November  1903  and  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  elt  Monaten  1908  mit  jenen  der 
gleichen  Zeitperiode  1H09.  Staad  der  Eisenbnbntianten  in  usterrejcb  Ende  November  1908.  Die  Unfall«  anf  den  Oaterr.  Eisen- 
bahnen im  November  1903.  Traa«porteinnahmen  der  k.  k.  BaterreichiiebeD  8taeteb*hnea  im  Dexember  1903.  —  Literatur: 
Ketediismns  des  eiskutiven  EiseubaLuverkehrsilieustea  lür  Aspiranten,  Eisenbahnbeamte  nnd  Instroktorem.  Hilfe  £R|?e.n  faule 
Schuldner.  Alt-  and  Neu- Wien.  -  Clnbnaehriehten:  Beriebt  über  die  Clubversaanalnng  am  1».  Jänner  1904.  Bericht  aber 
die  Clnbvemmmlung  am  26.  Jänner  1904.  Verändernden  im  Mitgliedexstaade  im  Monate  Janner  1904. 


Änderungen  im  Vortrags-Programm. 

Am  16.  Februar  1904  (Fasching-Dienstag)  findet 
eine  Clubversammlung  nicht  statt.  Der  für  diesen  Tag 
angekündigte  Vortrag  des  Herrn  k.  k.  Hofrates  Dr.  Franz 
Ritter  von  Le  Monnier  findet  am  1.  März,  V«7  Uhr 
abend8  statt  (Thema :  „  Über  die  Eheribahnen  in  0$t~Asimu), 
wogegen  der  für  den  1.  März  festgesetzte  Vortrag  des 
Herrn  Dr.  Franz  Hil scher  entfällt. 

Der  für  den  23.  Febraar  angekündigte  Demonstrations- 
Abend  entfallt;  dafür  findet  ein  Vortrag  des  Herrn  Anton 
Lernet  k.  k.  Bau-Oberkommissar  in  Tarvis:  „Über  du 

Uochicatiertcbäden  m  der  Strecke  Tarvw-PontafeP  (mit  Licht- 
bildern) atatt. 

Der  für  den  8.  März  bekanntgegebene  Vortrag  des 
Herrn  Professors  Alfred  Birk  über:  „Die  üagdadbahn" 
findet  nicht  statt.  An  diesem  Tage  wird  Herr  Adolf 
Freund,  Ober-Ingenienr  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  Über:  „Ihtinfrktion  der  Viehwagen"  sprechen. 

Am  22.  März  wird  Herr  Direktor  Carl  Egon  Alma 
nach  Schluß  der  Generalversammlung  einen  Vortrag  mit 
„Über  du  Kartottk"  halten. 


Beleuchten  der  Zuge  mit  Dampft urbluen 
als  Kraftquelle. 

Von  den  gegenwärtig  im  Gebrauche  stehenden  Be- 
leuchtungaarten  für  Eisenbahnzüge  ist  keine  einzige  in 
jeder  Hinsicht  zufriedenstellend.  Die  am  häufigsten  ange- 
wendete Methode  der  Ölgasbeleuchtnng  liefert  wohl 
Ökonomisch  ein  befriedigendes  Resultat,  auch  ein  genügend 
helles  Licht,  doch  das  durch  die  Bewegung  des  Zuges 
verursachte  Flackern  des  Lichtes  ist  ein  großer  Nachteil, 
der  das  Lesen  während  der  Fahrt  nur  mit  einer  ernst- 
lichen Schädigung  der  Augen  gestattet.  Es  gibt  demgemäß 
heute  keine  Eisenbahnverwaltungen  mehr,  die  in  der 
billigsten  Beleuchtung  auch  die  beste  sehen  würden.  Wir 
wolleu  uns  im  folgenden  mit  der  elektrischen  Beleuchtung 


der  Züge  befassen  und  stützen  uns  bei  der  sich  an- 
schließenden Aufzählung  der  Vor-  und  Nachteile  der  ein- 
zelnen Systeme  auf  den  Bericht,  welchen  die  von  der 
preußischen  Staatseisenbahnverwaltung  zum  Studium  der 
elektrischen  Zugsbeleuchtung  eingesetzte  Kommission 
kürzlich  erstattet  hat. 

Das  Ideal  der  Beleuchtung  für  EUenbahnzüge,  ohne 
Rücksicht  auf  das  Beleuchtungsmittel,  ist  die  Methode, 
bei  welcher  jeder  Wagen  eine  selbständige  Beleuchtnngs- 
ausrttstung  erhält,  so  daß  er  jederzeit  und  ohne  Bedacht- 
nah me  auf  die  Strecke,  welche  er  zu  durchfahren  hat,  in 
den  Dienst  gestellt  werden  kann.  Die  Erfinder  auf  diesem 
Gebiete  haben  daher  eine  besondere  Mühe  auf  die  Kon- 
straktion von  Einrichtungen  verwendet,  welche  dieser 
Bedingung  so  weit  als  möglich  entsprechen  sollten.  Bei 
diesem  Systeme  finden  wir  auf  jedem  Wagen  eine  Dynamo- 
maschine, die  von  der  Wagenachse  angetrieben  wird,  auch 
eine  kleine  Batterie,  welche  Elektrizität  liefert,  wenn  der 
Wagen  stille  steht,  oder  die  Dynamo  unbrauchbar  ge- 
worden ist.  Außerdem  ist  jeder  Wagen  mit  Regulier- 
apparaten verseben,  welche  den  Lampenstrom  unabhängig 
von  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  oder  der  Ladung  der 
Batterie  gestalten,  in  dem  Falle,  als  die  Geschwindigkeit 
des  Zuges  über  festgesetzte  Grenzen  steigt  oder  fällt 
oder  die  Batterie  zu  stark  geladen  wurde.  Diese  Regulier- 
vorriebtungen  sind  sehr  sinnreich  und  außerordentlich 
genau,  doch  ihre  Erhaltung  bleibt  in  allen  Fällen  sehr 
schwierig.  Stone,  Vicar in  o -Pol lak.  Dick*)  und 
andere  sind  die  Erfinder  dieser  Apparate,  von  welchen 
der  Stone'sche  kürzlich  in  England  in  einer  größeren 
Anzahl  und  anscheinend  mit  einem  guten  Resultate  ein- 
geführt wurde.  Ob  dieser  Apparat  sein  gutes  Renommee 
auch  fernerhin  erhalten  wird,  kann  erst  nach  einer  län- 
geren Krprobung  bejaht  werden,  weil  die  von  der  preufli- 

•)  Vergl.  den  interessanten  Vortrag  den  letstgenannten  in  der 
Nr  16,  17  und  IS,  Jahrg.  liHKJ,  dieser  Zeitnag. 
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scheu  Staatseisenbahnverwaltung  mit  ihm  gemachten  Ver- 
suche nicht  sehr  ermutigende  Resultate  brachten.  Einer 
der  besonders  zu  erwähnenden  Nachteile  des  Systems, 
bei  welchem  jeder  Wagen  eine  Beleuchtungsanlage  hat, 
ist  der  Umstand,  daß  die  gegenwärtig  in  Verwendung 
stehenden  Apparate  für  die  Erzeugung  starker  Lampen- 
ströme sehr  teuer  sind  und  daß  die  Dynamomaschine  mit 
der  Achse  auch  dann  läuft,  wenn  kein  Licht  benötigt 
wird,  wodurch  die  Betriebskosten  erhöht  werden.  Aber 
für  gewisse  Zwecke,  wie  für  Wagen,  die  große  Distanzen 
durchlaufen,  ist  dieses  System  der  elektrischen  Beleuch- 
tung allein  anwendbar.  Die  notwendige  Kraft  liefert  die 
Drehung  der  Wagenachse  und  die  kleine  Batterie  wird 
beständig  geladen  erhalten,  damit  ein  Versagen  der  Be- 
leuchtung ausgeschlossen  ist. 

Bei  der  anderen  Methode,  jeden  Wagen  für  sich  zu 
beleuchten,  wird  die  elektrische  Energie  in  dem  Wagen 
aufgespeichert  und  mitgeführt.  Zu  diesem  Zwecke  werdeu 
Batterien  eingestellt,  deren  Kapazität  für  eine  bestimmte 
Zeit  genügt.  Das  Laden  dieser  Akkumulatoren  kann  ent- 
weder in  bestimmten  Stationen  oder  auch  so  stattfinden, 
daß  ein  Herausnehmen  der  Batterie  aus  dem  Wagen  nicht 
notwendig  ist.  Diese  letztere  Art  ist  für  Postambulanzen 
häufig  im  Gebrauche  und  eigentlich  entspricht  dieses 
System  im  Prinzipe  der  Gasbeleuchtung,  bei  welcher  auch 
nur  eine  Gasmenge  für  eine  bestimmte  Zeit  in  dem  unter 
dem  Wagen  angebrachten  Behälter  vorhanden  ist.  Eiu 
wesentlicher  Vorteil  dieser  Methode,  welche  in  den  deut- 
scheu Eisenbahn-Postwagen  ein  befriedigendes  Resultat 
ergehen  hat,  ist  der  Umstand,  daß  die  Zugkraft  der  Lo- 
komotive nicht  beeinträchtigt  wird,  während  als  haupt- 
sächlichster Nachteil  das  durch  die  Anzahl  der  Lampen 
bedingte  Anwachsen  der  Batterie  zu  nennen  ist.  Nicht 
unwesentlich  sind  ferner  die  hohen  Betriebskosten,  die  i 
der  allgemeinen  Einführung  dieser  Methode  aul  einem 
großen  Bahnnetze  hindernd  entgegenstehen. 

Wir  köunen  aber  auch  den  Zug  als  ein  Ganzes  be- 
handelt). Bei  dieser  Anordnung  erzielen  wir  namhafte 
Vorteile,  die  das  System  der  selbständigen  Beleuchtungs- 
anlage jedes  einzelnen  Wagens  minder  geeignet  erscheinen 
lassen.  Die  Beleuchtung  des  ganzen  Zuges  erfordert  dann 
nur  eine  Dynamomaschine,  die  leicht  beaufsichtigt  werden 
kann,  und  wenn  der  Zug  immer  in  der  gleichen  Formation 
bliebe,  würden  wir  auch  mit  einer  gleich  großen  Batterie 
das  Auslangen  Süden.  Doch  weiden  wir  eine  Reserve  aus 
Akkumulatoren  wohl  nie  entbehren  können,  weil  mit 
einem  plötzlichen  Versagen  der  Dynamomaschine  ge- 
rechnet werden  muß. 

Am  einfachsten  gestaltet  sich  die  elektrische  Be- 
leuchtung, wenn  der  Zug  selbst  mittels  Elektrizität  fort- 
getrieben  wird.  Wenn  der  uötige  Strom  von  einem  Leiter 
abgenommen  wird,  wie  dies  bei  Straßenbahnen  der  Fall 
ist,  läßt  jedoch  das  Licht  in  der  Stärke  an  allen  jenen 
Punkten  nach,  wo  eine  Kreuzung  stattfindet  oder  sonst 
eine  Unterbrechung  der  Stromznfiihrung  eintritt  ;  dieser 
Ü beistand  kanu  bei  einer  kurzen  Fahrt  ertragen  weiden. 


nicht  aber  auf  einer  Haupteisenbahn,  die  allen  Anfor- 
derungen entsprechen  soll. 

Wenn  wir  den  ganzen  Zug  von  einer  Stelle  aus 
beleuchten  wollen,  d.  h.  den  Zug  als  ein  Beleuchtungs- 
objekt ansehen,  können  wir  diese  Aufgabe  in  dreifacher 
Weise  lösen.  Die  Dynamomaschine  kann  innerhalb  oder 
außerhalb  eines  Wagens  angebracht  und  von  der  Wagen- 
achse angetrieben  werden;  dies  bringt  wie  bei  der  Ein- 
zelbeleuchtung jedes  Wagens  den  Nachteil,  daß  ein  eigener 
Regulierapparat  aufgestellt  werden  muß,  der  die  von  den 
Schwankungen  der  Geschwindigkeit  des  Zuges  herrühren- 
den Ungleichheiten  des  Stromes  ausgleichen  und  für  die 
rechtzeitige   Einschaltung  der   Batterie-Reserve  Sorge 
tragen  muß.  Es  kann  ferner  ein  spezieller  Wagen  ein- 
gestellt werden,  welcher  einen  Kessel,  eine  Dampfmaschine 
und  eine  Dynamo  trägt.  In  diesem  Falle  ist  die  Beleuch- 
tungsanlage von  der  Zugsgeschwindigkeit  unabhängig  und 
man  erzielt  den  weiteren  Vorteil,  daß  die  Zugkraft  der 
Lokomotive  nicht  beeinträchtigt  wird.  Als  Nachteile  sind 
hier  anzuführen :  Der  Beleuchtungswagen  nimmt  den  Raum 
für  einen  Personenwagen  ein,  vermehrt  das  Gewicht  des 
Zuges  und  erfordert  eine  umsichtige  Wartung.  Die  dritte 
Lösung  dieser  Aufgabe  besteht  in  der  Aufstellung  eines 
Krafterzeugers,  dessen  Energie  eine  Dynamo  speist,  auf 
der  Lokomotive  selbst.  Dies  ist  die  einfachste  Art,  da 
eine    spezielle  Bedienung    nicht   notwendig  ist,  denn 
der  Lokomotivführer  kann  die  Beaufsichtigung  dieser 
Maschinen  besorgen.  Wir  haben  bis  jetzt  gesehen,  daß 
jedes  der  aufgezählten  Systeme  wesentliche  Vorzüge  und 
Schattenseiten  hat,  weswegen  die  Auswahl  eines  bestimmten 
Systems  nur  nach  genauer  Abwägung  aller  Für  und  Wider 
geschehen  kann.  Die  schon  erwähnte  Studienkomraissiou 
der  preußischen  Staatsbahnen  entschied  sich  für  die  eben 
an  letzter  Stelle  beschriebene  Methode,  bei  welcher  ein 
Motor  und  eine  Dynamo  auf  der  Lokomotive  aufgestellt 
und  außerdem  jeder  Wagen  mit  einer  Batterie  versehen 
wird.  Die  Gründe,  welche  zu  diesem  Entschlüsse  führten, 
sind :  Dieses  System  ist  leicht  zu  bedienen  und  läßt  eine 
exakte  Arbeit  erwarten.  Die  Erhaltungskosten  sind  ver- 
hältnismäßig gering  und  ferner  sind  alle  beweglichen  und 
komplizierten  Regulierapparate  hier  unnötig,  wodurch  die 
Wartung  einer  solchen  Anlage  auch  minder  kundigen 
Händen  anvertraut  werden  kann.  Die  ersten  Experimente 
wurden  mit  zwei  zwischen  Stettin  und  Stralsund-Sasswitz 
verkehrenden  Zügen  angestellt,  welche  wegen  ihrer  Ab- 
geschlossenheit vom  übrigen  Verkehre  und  wegen  des 
Umstandes,  daß  diese  Züge  ohne  Lokomotive  mittels  einer 
Fähre  von  Stralsund  nach  Altefahr  überstellt  werden, 
sich  hieztt  besonders  eigneten,  weil  auch  die  Wirknng 
der  Batterien  erprobt  werden  konnte.  Ein  ähnlicher  Fall 
kann  beim  Befahren  einer  fremden  Strecke  eintreten,  wo 
|  Maschinen,    welche    nicht    mit    einem  Stromerzeuger 
ausgerüstet  sind,   den  Zug  weiterführen   oder  wo  das 
Lokomotivpersonal  der  fremden  Bahn  die  Apparate  nicht 
kennt.  Nachdem  bei  den  Versuchen  auf  der  genannten 
I  Strecke  im  April  \<m\   befriedigende  Resultate  erzielt 
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worden,  rüstete  man  zwei  Züge  der  Strecke  Berlin- 
Altona  und  die  Anschlußzüge  der  Route  Hagenow  -  Kiel 
mit  je  einer  Beleuchtungsanlage  aus.  Bei  den  allerersten 
Versuchen  mit  den  sogenannten  „schwedischen"  Zügen 
wurden  Wagen  der  ältesten  Konstruktion  verwendet,  in 
welchen  der  Einfachheil  halber  die  alten  Lampen  für  die 
elektrische  Beleuchtung  notdürftig  umgestaltet  wurden, 
während  die  für  diesen  Zweck  zusammengestellten  Ham- 
burger Züge  aus  gauz  neuem  Wagenmaterial  bestanden. 
Die  Dynamo  wurde  von  einer  De  Laval-Dampfturbine  an- 
getrieben ;  beide  Maschinen  stehen  auf  einer  gemeinsamen 
Grundplatte  in  der  Weite  auf  der  Lokomotive,  daß  der 
Blick  des  Lokomotivführers  sie  bequem  erreicht  und  dieser 
in  der  Ausübung  seines  Dienstes  nicht  gehindert  wird. 
Die  beiden  Hanptkabel  gehen  von  der  Dynamomaschine 
durch  den  ganzen  Zug.  Jeder  Wagen  erhält  eine  Batterie 
von  32  Elementen  und  jede  I*ampe  ist  mit  einem  Wider- 
stande versehen,  wodurch  der  Strom  in  einer  konstanten 
Stärke  erhalten  wird.  Während  der  Zug  im  Gange  ist, 
erzeugt  die  Dynamo  einen  Strom  von  60  Volt  Spannung 
die  aber,  wenn  es  die  Batterie  zu  laden  gilt,  auf  90  Volt 
erhöht  werden  kann.  Die  Batterien  liefern  einen  Strom 
von  64  bis  58  Volt,  während  die  Lampen  selbst  mit 
einem  Strom  von  48  Volt  gespeist  werden.  Diese  großen 
Differenzen  in  der  Spannung  müssen  durch  die  Wider- 
stände in  den  Lampen  ausgeglichen  werden.  Die  Größe 
nnd  Anordnung  des  ganzen  Systems  hängt  überdies  von 
der  Anzahl  der  Lampen  ab. 

Die  neuen  Passagierwagen  mit  vier  Abteilen,  welche 
mit  je  zwei  Lampen  in  gleicher  Höhe  mit  den  Ober- 
lichtfenstern ausgerüstet  sind,  eigneten  sich  am  besten 
für  die  Versuche  mit  dem  elektrischen  Licht,  denn 
als  die  Gaslampen  durch  elektrische  Glühlampen  ersetzt 
waren,  konstatierte  man,  daß  in  der  Höhe  eines 
von  einem  Sitzenden  zum  Lesen  gehaltenen  Papieres 
auf  jedem  Platze  ein  genügend  starkes  Licht  vorhanden 
ist.  Die  Wagen  I.  und  II.  Klasse  wurden  überdies  mit 
zwei  Lampen  oberhalb  der  beiden  Rückenlehnen  ausge- 
stattet, nnd  diese  Leselampen  können  von  den  Reisenden 
ausgeschaltet  werden.  Ein  über  jeder  Lampe  angebrachter 
Schirm  schützt  die  Augen  vor  dem  grellen  Licht  und  die 
Lampen  selbst  gegen  die  Beschädigung  durch  etwa  herab- 
fallende Gepäckstücke.  Die  Deckenlampen  in  der  I.  Klasse 
leuchten  mit  '20,  jene  der  II.  Klasse  mit  16  und  jene 
der  III.  Klasse  mit  12  Kerzenstärken.  Die  Lampen  im 
Korridor  haben  die  zwölffache,  und  die  Leselampen  die 
sechsfache  Leuchtkraft  einer  Kerze.  Die  größte  Licht- 
menge erfordern  die  Wagen  I.  und  II.  Klasse  mit  Seiten- 
gängen; jeder  ist  mit  (>  Deckenlampen  zu  20  und  8  zu 
je  16  Kerzen,  mit  9  Korridorlampen  zu  je  12  und  mit 
28  Leselampen  zu  je  6  Kerzen  ausgerüstet,  welche  ein 
Totale  von  524  Kerzenstärken  ergeben.  Da  die  Lampen 
einen  8trom  von  2,  1,  0  8  oder  0-4  Amperes  konsumieren, 
ist  ein  Strom  von  33-6  Amperes  erforderlich.  Wenn  wir 
die  Leselampen,  die  nicht  immer  brennen,  unberücksichtigt 
lassen,  benötigen  wir  für  die  Leuchtkraft  von  356  Kerzen 


der  übrigen  Lampen  einen  Strom  von  32  4  Amperes. 
Ein  Wagen  III.  Klasse  braucht  einen  Strom  vou  16  8  Am- 
peres. Nehmen  wir  nun  einen  Zug  mit  10  vierachsigen 
Wagen,  nnd  zwar  4  Wagen  I.  nnd  11.  Klasse.  4  Wagon 
III.  Klasse,  1  Gepäcks-  und  1  Postwagen,  so  wird  der 
Stromverbranch  160  Amperes  betragen.  Wenn  alle  Lese- 
lampen brennen,  dann  ist  für  die  Beleuchtung  dieses 
Zuges  ein  Strom  von  205  Amperes  erforderlich,  also  um 
46  oder  genauer  44-8  Amperes  mehr.  Mit  dieser  Zugs- 
länge haben  wir  die  größte  Belastung  für  Schnellzüge 
genommen,  und  es  wird  demnach  der  eben  kalkulierte 
Stromkonsum  in  allen  Fällen  genügen.  Es  ist  jedoch  zu 
bemerken,  daß  bei  dem  gewählten  Beispiel  die  Hälfte  des 
Zuges  aus  Wagen  III.  Klasse  besteht,  und  daß  daher, 
wenn  nur  Wagen  I.  und  II.  Klasse  vorhanden  sind,  der 
Stromverbrauch  erheblich  steigen  wird. 

Zu  den  Versuchen  in  Preußen  wurde  eine  Dynamo 
mit  einer  Höchstleistung  von  180  Amperes  gewählt,  welche 
somit  nicht  ganz  dem  Konsum  von  206  Amperes  ent- 
spricht Der  von  dieser  Maschine  erzeugte  Strom  hat  eine 
Spannung  von  68  Volt,  welche  20  PS  erfordern.  Der  Motor 
und  die  Dynamo  können  im  Bedarfsfalle  10"/0  mehr  leisten, 
so  daß  es  fast  immer  möglich  sein  wird,  die  nötige  Strom- 
stärke zu  erzielen,  und  nur  wenn  sehr  lange  Züge  zu 
beleuchten  sind,  wird  sich  die  Notwendigkeit  ergeben,  die 
in  den  Batterien  aufgespeicherte  Elektrizität  heranzu- 
ziehen. 

Die  De  Laval-Turbine,  deren  Triebwelle  mit  der 
Dynamo  gekuppelt  ist,  steht  mit  dieser  auf  einer  gemein- 
samen Platte,  welche  außen  und  oberhalb  des  Dampf- 
kessels der  Lokomotive  und  zwar  hinter  dem  Sicherheits- 
ventil angebracht  ist.  Die  Turbine  rotiert  20.OO0mal 
in  der  Minute,  die  Dynamo  2000mal.  Der  Dampf  wird 
mittels  dreier  engen  Röhren  in  die  Turbine  geführt.  Die 
Dynamo  und  die  Turbine  sind  durch  einen  unter  der 
Grundplatte  eingeschobenen  Wärmeisolator  gegen  den 
nachteiligen  Einfluß  der  Kesselhitze  geschützt.  Der  ganze 
Apparat  wird  ferner  mit  einem  Gehäuse  umgeben,  welches 
den  Staub  und  die  Kohlen teilchen  abwehrt.  Nur  die 
rotierenden  Teile  der  Turbine  erfordern  eine  spezielle 
Aufmerksamkeit,  und  die  Regulierung  der  Geschwindig- 
keit ist  eine  vollkommene.  Die  Abnützung  der  beweg- 
lichen Teile  ist  gering,  während  der  Dampfkonsum  ziemlich 
hoch  ist  und  in  voller  Arbeit  19  bis  2ü  für  1  PS/StA. 
beträgt.  Wenn  wir  erwägen,  daß  die  Lokomotive  für  die 
gleiche  Arbeitsleistung  eine  Dampfkapazität  von  10  bis 
11  kg  erfordert,  ersehen  wir,  um  wieviel  diese  Turbine 
die  Leistungsfähigkeit  für  den  eigentlichen  Zugdienst 
vermindert  Der  Kessel  muß  nicht  nur  für  die  eigentliche 
Lokomotive,  sondern  auch  für  die  Pumpen  der  Luftsauge- 
bremsen Dampf  liefern,  er  muß  im  Winter  die  Heizrohre 
füllen  und  endlich  auch  die  Turbine  der  elektrischen  Be- 
leuchtung speisen.  Alle  diese  Leistungen  in  zweiter  Linie 
|  konsumieren  beträchtliche  Dampfmengen,  ohne  jedoch  die 
Zugkraft  der  Lokomotive  wesentlich  zu  schwächen. 
Dessenungeachtet  ist  die  Frage,  den  Dampfkonsum  der 
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Turbine  ohne  Schwächung  der  Leuchtkraft  zu  verringern, 
noch  zu  lösen.  Bei  stationären  Anlagen  mit  Kondensatoren 
kann  der  Konsum  auf  fast  die  Hälfte  reduziert  werden, 
und  im  Winter  können  wir  auch  den  von  der  Turbine 
ausgeströmten  Dampf  in  die  Heizrohre  führen,  um  auf 
diese  Weise  Dampf  zu  ersparen.  Ein  anderer  Weg  wäre, 
den  Dampf  vor  dem  Eintritte  in  die  Turbine  durch  ein 
Röhrengewinde,  welches  im  Rauchkasten  angebracht  ist, 
zu  fuhren  und  so  zu  überhitzen. 

Die  De  Laval-Tnrbine  gilt  bis  jetzt  als  die  beste 
Maschine  ihrer  Art,  weil  sie  ökonomisch  arbeitet;  einen 
fast  ebenso  guten  Ruf  genießt  die  Turbine  von  Parson, 
die  eine  Geschwindigkeit  von  3000  bis  40O0  Umdrehungen 
in  der  Minute  hat,  doch  nicht  in  so  kleinen  Dimensionen 
gebaut  wird,  wie  jene  von  De  Laval,  weswegen  ihre 
anfänglich  geplante  Einführung  zum  Zwecke  der  elek- 
trischen Zugsbeleuchtung  fallen  gelassen  werden  mußte. 
Der  Lokomotivführer  hat  auf  folgende  Momente  zu  achten : 

Wenn  seine  Lokomotive  an  den  Zug  gekuppelt  ist, 
ist  der  ganze  Zug  durch  einen  Stromkreis  verbunden  und 
der  Strom  der  geladenen  Batterien  kann  durch  einen 
Schalter  in  Zirkulation  gesetzt  werden.  Sobald  die  in 
Gang  gebrachte  Dynamo  einen  gleich  hoch  gespannten 
Strom  erzeugt,  welcher  Umstand  vom  Voltmesser  ange- 
zeigt wird,  muß  er  die  Dynamo  wieder  ausschalten.  Ein 
vom  Baurat  Wittfeld  konsumierter  automatischer 
Sicherheitsachalter  schützt  gegen  eine  zu  hohe  Spannung, 
welche  ein  Schmelzen  der  Leitungsdrähte  zur  Folge 
haben  könnte.  Während  der  Fahrt  muß  der  Lokomotiv- 
führer die  Spannung  des  Dynamostromes  auf  68  Volt 
erhalten.  Alles  andere  geschieht  automatisch.  Wenn  die 
Lokomotive  losgekuppelt  werden  soll,  wird  die  8pannnng 
allmählich  so  weit  verringert,  daß  nnr  ein  Strom  von 
geringer  Intensität  in  die  Leitung  fließt,  und  dann  wird 
mittels  des  Hauptschalters  die  Dynamo  ausgeschaltet 
und  zum  Stillstande  gebracht.  Der  Schaffner  bat  die 
Schaltapparate  zu  beaufsichtigen,  die  Kuppelung  der 
Kabel  zu  kontrollieren  und  in  der  Endstation  nachzu- 
sehen, ob  und  wie  stark  die  Batterien  noch  geladen  sind- 

In  den  neuen  Passagierwagen  wurden  vier  Strom- 
kreise angeordnet,  die  einzeln  ausgeschaltet  werden 
können,  so  daß  die  Korridor-,  die  Lese-  und  Decken- 
lampen eine  gesonderte  Speisung  erhalten  können,  und 
im  vierten  Falle  die  Lese-  mit  den  Deckenlampen  in 
einem  Stromkreise  liegen.  Alle  Schaltapparate,  mit.  Aus- 
nahme jener  für  die  Leselampen,  sind  in  einem  Kabinette 
vereinigt  und  werden  vom  Schaffner  bedient.  In  dieser 
Kammer  finden  wir  ferner  einen  Stromunterbrecher  für  die 
Dynamo,  einen  solchen  für  den  Ratteriestrom,  einen  Ge. 
schwindigkeitsanzeiger  und  einen  Voltmesser.  Um  Unregel- 
mäßigkeiten zu  vermeiden,  sind  weiteis  nocli  iu  jedem  Wagen 
angebracht :  Eine  Deckenlampe  im  Korridor,  die  zwischen 
der  Batterie  und  den  übrigen  Deckenlampen  geschaltet  ist 
und  nur  dann  brennen  kann,  wenn  der  Batteriestrom 
Zutritt  findet,  wodurch  eiue  Unterbrechung  sofort  ange- 
zeigt wird.  Eine  audere  Vorrichtung  benachrichtigt  den 


Lokomotivführer  und  die  Schaffner  von  der  ungenügenden 
Verbindung  der  von  Wagen  zn  Wagen  gehenden  Kabel, 
indem  eine  weiße  uud  eine  rote  Signallampe  abwechselnd 
die  Aufmerksamkeit  des  Bedienenden  auf  sich  lenken.  Die 
weiße  Lampe  brennt  nur  bei  gehörig  bewerkstelligter 
Kuppelung,  und  beide  Lampen  brennen,  wenn  die  Batterie 
den  Strom  liefert. 

Die  Batterie,  mit  welcher  jeder  Wagen  ausgerüstet 
ist,  hat  nicht  nur  die  Spannung  auszugleichen,  sondern 
sie  muß  auch  beim  Stillstände  der  Dynamo  die  nötige 
Energie  allein  und  für  mehrere  Stunden  liefern.  Jedes 
Element  ist  in  einer  Hartgummizelle  und  je  vier  solcher 
Elemente  in  einer  Holzbüchse  eingeschachtelt,  von  denen 
wieder  je  vier  in  eine  Lattenkiste  gesteckt  werden.  Zwei 
solcher  Kisten  werden  unterhalb  des  Längsträgers  des 
Wagens  in  einen  Verschlag  gestellt,  und  durch  das  bloße 
Hineinstellen  wird  selbsttätig  die  Einschaltung  bewirkt. 
Die  für  lange  Strecken  bestimmten,  direkten  Wagen  sind 
mit  Batterien  von  doppelter  Kapazität  versehen.  Die 
Batterien  mit  normaler  Ladung  vermögen  einen  Wagen  I. 
und  II.  Klasse  durch  2'/2  Stunden  zu  beleuchten,  welches 
Zeitausmaß  größer  wird,  wenn  nicht,  alle  Leselampen 
brennen. 

Zn  den  wichtigsten  Einrichtungen  des  Systems  ge- 
hören die  Keguliervorrichtungen,  welche  ein  möglichst 
gleichmäßiges  Licht  sichern  sollen.  Es  wurde  bereits  ge- 
sagt, daß  eine  größere  Anzahl  solcher  Uegulierapparate 
erfunden  worden  sind,  die  aber  alle  zu  zart  sind,  um 
den  Händen  niederer  Eisenbahnbediemtteter  anvertraut 
werden  zu  können.  Es  mußte  deshalb  an  die  Konstruktion 
eines  Apparates  gedacht  werden,  der  keinen  beweglichen 
Bestandteil  enthält,  und  Baurat  Wittfeld  ersann  dieses 
einfache  Ding,  indem  er  die  Eigenschaft  des  Bismuth, 
den  Widerstand  unter  dem  Einflüsse  der  Feldergröße  zu 
verändern,  hiebei  ausnützte.  Dr.  Buettner  vereinfacht« 
diesen  Apparat  noch  weiter  durch  die  Einstellung  eines 
Kieselwiderstandes  und  einer  veränderlichen  Temperatur. 
Dies  führte  zu  den  Versuchen  mit  den  Eisenwiderständen 
der  Nernstlampe,  welche  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
gesellscbaft  erzeugt.  Der  Widerstand  wird  dem  Glüh- 
strumpf der  Lampe  angeschaltet.  Bisher  haben  diese 
Eisenwiderstände  eine  dauerhafte  Wirkung  gezeigt.  Die 
äußere  Form  des  Widerstandes  erinnert  an  eine  Glüh- 
lampe. Ein  feiner  Eisendraht  wird  in  eine  Gasrölire  ein- 
geschmolzen, in  der  seine  Enden  mit  deu  beiden  Polen 
vereint  werden.  Die  Gasröhre  wird  mit  Wasserstoff  unter 
Anwendung  eines  bestimmten  Druckes  gefüllt,  um  eine 
gewisse  Abkühlung  des  Drahtes  zu  erzielen.  Der  Gas- 
druck innerhalb  der  Röhre  reguliert  automatisch  die 
reduzierte  Temperatur.  Der  Widersland  des  Eisens  wächst 
merklich  mit  der  Temperatur,  und  aus  dieser  Zunahme 
resultiert  ein  Schwanken  der  Stromintensität,  welches 
ausgleichend  wirkt.  Jede  einzelne  Lampe  erfordert  einen 
speziellen  Widerstand,  uud  bei  der  Ausrüstung  eines 
Wagens  muß  hierauf  Bedacht  genommen  worden.  Einem 
Wechsel  der  Lampen  muß  das  Regulieren  des  Wider- 


Digitized  by  Google 


-  53  - 


Standes  vorhergehen.  Ein  bedeutender  Nachteil  der  Re- 
gulierapparate liegt  in  ihrem  großen  Konsum  an  Energie, 
der,  da  die  Dynamo  68  Volt  erzeugt,  die  Lnmpe  aber 
nur  mit  48  Volt  brennt,  3070  beträgt.  Es  wii-d  hoffent- 
lich noch  gelingen,  diesen  Übelstand  zu  beseitigen. 

Wenn  der  Zug  sehr  lang  ist,  und  die  Dynamo- 
maschine den  erforderlichen  Strom  Dicht  liefern  kann, 
müssen  die  Akkumulatoren  helfend  einspringen,  und  falls 
auch  mit  dieser  Hilfe  die  notwendige  Stromstfirke  nicht 
erreicht  wird,  ist  es  notwendig,  einige  Lampen  abzudrehen, 
welche  Manipulation  dem  Schaffoer  obliegt.  Die  Batterien 
müssen  in  den  Ansgangsstationen  der  Zuge  vor  jeder 
Fahrt  untersucht  nnd  erprobt  werden. 

Ambvos  Erbst  ei  n. 


Grand  eine»  Spezialgesetzes.  Erst  durch  das  Gesetz  vom 
Jahre  1380  erfolgte  eine  generelle  Regelang  der  Frage  der 
den  Lokalbahnen  zuzuwendenden  Begünstigungen,  welche  den 
Zweck  verfolgen,  die  Hindernisse,  die  dem  Lokalbahnbane  In 
den  Bestimmungen  der  für  Hauptbahnen  geschaffenen  Eiaen- 
bahnbetriebsordnnng  vom  16.  November  1851  im  Wege  standen, 


Dan  Lokalbahnwesen  In  Österreich. 

Vortrag,  geh») KB  im  Clnb  öiterreicbircber  Eisenbahn-Beamten  am 
15.  Dezember  1903. 

Von  Karl  Pascher,  k.  k.  Ministerialrat. 

Das  Thema  über  die  österr.  Lokalbalmen  ist  an  dieser 
Stelle  nicht  mehr  neu,  weshalb  ich  mich  verpflichtet  fühle, 
dessen  Wahl  zu  motivieren.  Ich  kann  dafür  zwei  gute  Gründe 
anfahren:  1.  Den  Umstand,  daß  das  Lokalbahnwesen  auch 
r.n  meiner  Amtstätigkeit  gehört  j  2.  daß  ober  die  österr.  Lokal- 
bahnen durch  Vortrage  und  Zeitungsartikel  mannigfache  Irr- 
tümer verbreitet  wurden,  die  der  Berichtigung  bedürfen. 

Mit  der  Herstellung  von  Hauptbahnen  ist  man  auch  bei 
ans  zu  Ende  nnd  findet  in  dieser  Richtung  die  bau-  and  be- 
triebstechnische Tätigkeit  nur  ein  sehr  beschranktes  Arbeits- 
feld. Die  Aasgestaltang  der  bestehenden  Linien  durch  den  Bau 
zweiter  Geleise,  durch  den  Umbau  der  Bahnhöfe,  die  Be- 
schaffung leistungsfähigerer  und  rationeller  arbeitender  Loko- 
motiven zam  Zwecke  der  Fahrtbeschleunignng  n » d  Ver- 
größerung der  Zugslasten,  und  schließlich  die  Verbesserung 
des  Wagenparkes  durch  Einführung  von  Wagen  mit  großer 
Tragfähigkeit  behufs  llerabmlnderung  des  toten  Gewichtes 
—  das  sind  die  wenigen,  allerdings  auch  dankbaren  Aufgabeu 
der  Eisenbahntechniker. 

Neben  der  Aufgabe,  die  Hauptbahnen  dem  großen,  stets 
wachsenden  Verkehre  anzupassen  nnd  die  Betriebskosten  zu 
vermindern,  ist  dem  Eiseobahntechnikor  aus  den  Bedürfnissen 
der  Volkswirtschaft  eine  neue  Aufgabe  erwachsen,  darin  be- 
stehend: die  abseits  der  Hauptbahnen  gelegenen  Gebiete  ftir 
den  Verkehr  zo  erschließen  und  zu  diesem  Zwecke  dem 
schwachen  Verkehre  angemessene  Eisenbahnen  herzustellen  nnd 
mit  BetriebseinricbtuDgen  zu  versehen,  die  den  lokalen  Inter- 
essen nnd  Verkebrszwecken  entsprechen. 

Da  das  Bedürfnis  nach  solchen  Eisenbahnen  schon  sehr 
früh  sich  regte,  kam  auch  die  Gesetzgebung  schon  vor  langer 
Zeit  in  die  Lage,  sich  mit  der  Frage  der  KouzessUms- 
bedingongen  für  Bahneu  lokaler  Bedeutung  zu  befassen. 

Lokalbahngeaetzgebung. 

Das  erste  Lokalbahngeselz  erschien  1865  in  Frankreich 
(Loi  relative  aus  chemins  de  fer  d'intenH  local). 

Diesem  Lande,  aus  welchem  auch  der  Name  „Lokal- 
bahnen« stammt,  folgte  1868  England  mit  der  Vorsorge  für 
seine  leichten  Halmen  (Light  Railway«),  1869  Deutschland 
(Bayern)  and  Österreich  im  Jahre  1880  mit  dem  vom  25.  Mai 
datierten  tiesetze  über  Bahnen  niederer  OrdDung,  welches  1887 
ergänzt  und  1894  durch  da»  jetzige,  bis  Ende  1901  geltende 
Gesetz  abgelöst  wurde. 

Schon  vor  dem  Jahre  1880  wniden  mehrere  Lokal- 
bahnen in  Österreich  konzessioniert,  jedoch  jede  einzelne  auf 


Durch  die  Gewährung  weitgehender  Erleichterungen  in 
Bezug  anf  die  Vorarbeiten,  den  Bau  nnd  die  Ausrüstung,  sowie 
auch  in  Bezug  auf  den  Betrieb,  sollte  dieses  Gesetz  den  ins 
Stocken  geratenen  Eisenbabnbau  wieder  in  Floß  bringen. 

Dieser  Zweck  wSro  wohl  trotzdem  kaum  erreicht  worden, 
wenn  sich  nicht  in  den  kritischen  Fälleu  der  Staat  und  die 
Lsndesvertretungen  herbeigelassen  bitten,  die  Bahnprojekte 
durch  Beteiligung  an  der  Beschaffung  das  Bankapitals  oder 
durch  die  Gewährung  der  Zinsengarantie  lebensfähig  zu  machen. 

Zum  Baue  auf  Staatskosten,  wie  er  z.  B.  in  Bayern 
giundsatzlieh,  unter  entsprechender  Heranziehung  der  Inter- 
essenten zu  den  Baukosten  stattfindet,  konnte  man  sich  bisher 
nicht  entschließen  und  begnügte  sich  damit,  die  Betriebsführung 
anf  den,  den  privaten  Gesellschaften  konzessionierten  Lokal- 
bahnen auf  Rechnung  derselben  dem   Staate  vorzubehalten. 

Ende  1902  hatten  wir  in  Österreich  bereits  7572  km  Lokal- 
bahnen (darunter  891  Am  Schmalspurbahnen),  wovon  der  Staat 
auf  eigene  Rechnung  1844  Am  und  auf  Rechnung  der  Eigen- 
tümer 3383  km  betreibt,  1238  im  von  den  großen  Prlvat- 
babneu  auf  eigene  Rechnung  und  346  Am  auf 
Eigentümer  betrieben  werden  und  761  km  von 
tttmern  selbständig  verwaltet  werden. 

An  der  Zinsengarantie  waren  1902  beteiligt: 

.    1403  km 
742  „ 
113  B 
•     165  „ 
.     269  . 

r»3  „ 

133  „ 


der  Staat  bei 
das  Land  Böhmen  bei 
„      „     Niederösterreich  hei 
r  Steiermark 
.  Gallzien 
.     Salzburg  „ 
„      r  Krain 
Für  1902  belief  sich  das  sichergestellte  Nettoertragnis 
durch  die  Staatsgarantie  anf  K  5,216.731)  durch  die  Landes- 
garantie in 

Böhmen  auf    .......    K  2,445.595 

Niederösterrelcb  auf  213.451 

Steiermark  r  830.000 

üalizlen    564000 

Salr.bnrg   60  000 

Kiain  „  flOO.000 

und  wurde  davon  wirk  lieh   in  Ausbruch  genommen  von  der 
Staatsgarantie    ....    K  3,420.191  =  66  *  , 

von  der  Landesgarantie  in 

Böhmen   2,276.480-  -  93  r 

Niederösterreich     .    .    .     „       60.600      28  „ 

Steiermark   281.488  =  34  „ 

Galizien  ,.     222  000  =  40  , 

Salzburg   57.300  -  -  95  „ 

Krain      .....  — 

Seit  dein  Jahre  18ÜO  halten  sich  die  jahrlichen  Bau- 

fortsebritte  nahezu  auf  gleicher  Höhe  und  betragen  rund 

300  km  mit  einem  Kapitalsanfwande  von  mehr  als  30  Millionen 

Kronen. 

Über  die  bauliche  Entwicklung  der  Österr.  Lokalbahnen 
gibt  nachstehende  graphische  Darstellung  genauen  Aufschloß. 

Was  der  Staat,  die  Landes-  und  Gemeindeverwaltungen, 
sowie  die  l'rivatintereasenten  zum  Lokalbahnbaue  bisher  bei- 
getragen, umfaßt  bereits  sehr  ansehnliche  Summen. 

Bis  Ende  1902  haben  sich  an  der  Beschaffung  des 
K  51 4, 70!">. 502  betragenden  Bankapitales  für  die  durch  eigene 
Aktiengesellschaften  vertretenen  4490  km  Lokalbahnen  beteiligt: 
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der  Staat  mit .  .  .  . 
d&i  Land  Böhmen  mit  . 

»      „     Mähren    „   .  . 

r      „  Niederösterreich 

„  „  Oberösterrelch 
Steiermark 

,      .  Tirol 

-  9 


die 


„  46.874.000 
K  90,388.000 
„  20.131. 


Bukowina  „ 
Karoten  „ 
Ietrien  nml  Oörz  „ 
Gemeinden   und  Prlvatiuter 
essen ten  mit  zusammen  .  . 

Insgesamt  . 
oder  per  1  km  

Die  großen  Lasten,  welche  aus  dem  Titel  der  Zinsen- 
garantie dir  Staatsverwaltung  und  den  Landesverwaltungen 
erwachsen,  haben  die  Befürchtung  aufkommen  lassen,  daß  der 
Eifer  im  Lokalbalmbaue  nachlassen  werde,  nmsomehr,  als  ja 
das  Lokalbahngesetz  Ende  1904  seine  Geltung  verliert. 

An  die  befürchtete  Einstellung  des  Banes  von  Lokal- 
bahnen ist  jedoch  nicht  zn  denken,  denn  es  Wörden  dadurch 
nicht  nur  tansende  fleißiger  Hände  um  Arbelt  und  Verdienst 
kommen,  sondern  auch  weite  Landstriche  der  Vorteile  der 
Einbeziehung  in  den  Weltverkehr  beraubt  —  und  ein  tätlicher 
in  der  Entwicklang  des  wirtschaftlichen  Lebens 
Vaterlandes  herbeigeführt  werden. 
Wenn  ich  im  Gegenteile  die  Hoffnung  hege,  daß  auch 
in  Hinkunft  die  Baufortschritte  sich  auf  der  bisherigen  Höhe 
erhalten  werden,  so  glanbe  ich  hiezn  aus  gewichtigen  Gründen 
berechtigt  zu  sein. 

1.  Werden  dnreb  die  der  Staatsbahnverwaltung  schon 
im  Jahre  1902  gelungene  Verminderung  der  Betriebskosten 
um  rund  K  1000  für  das  Bahnkilometer  Projekt«  realisierbar, 
welche  früher  der  großen  Bankosten  wegen  nicht  finanziert 
werden  konnten,  denn  K  1000  weniger  an  Betriebekosten 
bedeutet  die  Möglichkeit,  K  25  000  Anlagskapital  mehr  zu 
verzinsen. 

2.  Dürfte  man  in  der  Lage  sein,  die  heute  noch  hohen 
Baukosten  erheblich  zn  vermindern. 

Die  Wichtigkeit  der  Frage  der  B  a  nk  o  st  en  bringt  es  mit 
sich,  daß  ich  mich  mit  ihr  zuerst  befasse. 


25,466.000  Wird  von  Zahnradbahnen,  Dampft ramway«  und  elektrischen 

4,734  000         ;  Straßenbahnen   abgesehen,   so   findet  man,   daß   Ende  des 
400.000  Jahres  1902  7572  Am  (davon  891  Am  schmalspurige)  Lokal- 

1,294.000  bahnen  Im  Betriube  standen,   deren  Gesamt-Anlagekosten  sich 

613.000  auf  8C3  5    Millionen   Kronen   und    pro   Bahnkilnineter  anf 

3,780.000  K  114.039  im  Durchschnitte  stellen. 

566.000  K  114.000  für  l  km  Lokalbahn  bedeuten  abnorm  hohe 

1,130.000  Bankosten,  wenn  man  damit  die  anderwärts  erzielten  Kcsnlute 

2,272.000  vergleicht. 

1,620.000  Es  ergibt  sich  z.  B.,  daß  von  den  Ende  1902  in  Ungarn 

1,700.000  bestandenen  8277  A-»i   Lokalbahnen  im  Durchschnitte    1  km 

K  84.000  kostete ;  daß  in  Bayern  die  Anlagskosten  bis  1 900 
pro  1  km  K  71». 500  betrugen  nnd  in  Frankreich  von  den 
Ende  1901  bestandeneu  Lokalbahnen  1  Am  auf  K  90.000  zu 
stehen  kam. 

Ich  möchte  hier  nicht  unbemerkt  lassen,  daß  die  Ban- 
kosten einzelner  Linien  nur  dann  vergleichbar  sind,  wenn  die 
Baaleistungen  in  Anschlag  gebracht  werden,  wahrend  es  zu- 
lässig erscheint,  die  Durchschnittensten  der  Längeneinheit 
bei  großen  Baliunetzen  ohneweiters  zn  vergleichen. 

Durcti  Sparsamkeit  in  den  Vorauslagen,  dnreh  ein 
besseres  Anschmiegen  der  Trasse  an  das  Terrain  kann  am 
Unterbau  gespart  werden  ;  durch  Verwendung  eines  Ober- 
baues, der  dem  Achsdrncke  der  Fahrbetriebsmitlel  und  drr 
Geschwindigkeit  von  30  Am  pro  Stunde  genau  angepaßt  ist; 
ferner  dnreh  die  Beschränkung  der  Hochbauten  auf  das  uner- 
läßliche Maß  und  durch  die  Ausrüstung  der  Bahn  mit  leichten, 
den  Bedürfnissen  entsprechenden  Fahrbetriebsmitteln,  wird  es 
möglich  sein,  im  Durchschnitte  mit  K  75.000  bis  80.000  das 
Kilometer  herzustellen. 

Man  wird  nicht  fehlgehen,  wenn  man  die  Baukosten  für 
!  1  Am  Xormalspur  folgendermaßen  veranschlagt : 

Vorauslagen  und  Interkalarzinsen  .    .    K  6.000 

Grundeinlösung  „  7.000 

Unterbau  „  18.000 

Oberbau  (26  L>  Schimm)    .    .    .    .     „  25.000 

Hochbau  „  4.00t) 

Balinansrüstung  2.000 

Fahrpark  „  7.000 

Erweiterung  der  AtiKcblußataijonou  .  „  5  000 
Material  und  Reservefond    .    .    .    .     „  2.000 

.    .    .    K  70.000 
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Wenn  man  annimmt,  daß  30  \  des  Baukapital»  dnrch 
lntert'g.seDteubei tilge  gedeckt  werden,  mit  deren  Verzinsung 
vorläufig  nicht  gerechnet  so  werden  braucht,  so  blieben 
56-000  Kronen  pro  Kilometer  zu  verzinsen  übrig,  wozu  bei 
4,V  K  8240  erforderlich  wären. 

Um  zn  ermitteln,  welche  Bruttoeinnahmen  dazu  gehören, 


Anschlag  zn  bringen  sind. 

Die  folgenden  Daten  beziehen  sich  ans  dem  Grunde  nur 
auf  die  im  Staatsbetriebe  stehenden  fremden  Lokalbahnen, 
weil  der  vertragsmäßigen  Anrechnung  der  Selbstkosten  wegen, 
detaillierte  Aufschreibungen  geführt  und  allo  Ausgaben  mit 
minutiöser  Genauigkeit  auf  die  betreffenden  Lokalbabn-Ver- 
rechnuDgskonti  verbucht  werden.  Nur  für  die  von  den  üsterr. 
Prtvatbahnen  auf  Rechnung  der  Eigentümer  betriebenen  und 
für  mehrere  üsterr.  Lokalbahnen  im  Eigenbetriebe  liegen  ver- 
läßliche, für  den  Vergleich  geeignete  Daten  über  die  Be- 
triebsergebnisse vor,  wahrend  die  Rechmingeaufstellung  vieler 
Lokalbahnen  ein  ganz  unklares  und  zum  Vergleiche  un- 
geeignetes Bild  liefert.  Als  Betspiel  dienen  die  Betriebs- 
rechnungen  der  von  den  UDgar.  Staat  »bahnen  betriebenen 
Ungar.  Lokalbahnen,  für  welche  die  Betriebskosten  nicht  er- 
mittelt werden  kfinnen,  weil  sie  unter  den  Kosten  der 
ungar.  Staatsbahnen  aufgeführt  werden  und  den  Lokalbahn- 
Unternehmungen  als  Reinertrag  ein  fixer  Anteil  an  den  Ein- 
nahmen zukommt,  ohne  Rücksicht  daranf,  ob  die  Betriebs- 
kosten gedeckt  sind  oder  nicht. 

Im  Jahre  1899  verursachte  der  Betrieb  der  der  k.  k.  Staat»- 
bahnverwaltung  miterstellenden  2208  fort  Lokalbahnen  fremden 
Eigentums  einen  Aufwand  von  K  4009  —  oder  wenn  die  sonstigen 
eigenen  Ausgaben  der  Ixtkalbakn  Verwaltungen  hinzugerechnet 
werden  —  K  4534  pro  Kilometer  als  Gesamtkosten.  Das  war  eine 
verhältnismäßig  hohe  Summe,  wenn  man  berücksichtigt,  daß  die 
Gesamteinnahmen  für  einen  Bahnkilometer  nur  K  5400  einbrachten 
und  ein  Reinertrag  von  nur  K  866  zu  verzeichnen  war. 

Dieser  Bctrlebserfnlg  mit  einem  BetriebskoStlizienten 
von  72  8*,  einem  Keinei trage  von  K  86«  und  einer  Ver- 
zinsung de«  Anlagekapitals  von  0  86  X  konnte  nicht  be- 
friedigen, weshalb  sich  das  Eiseubabnmlnlstcrinm  in  Würdigung 
der  ganz  besonderen  Wichtigkeit  dieser  Frage  in  gemeinwirt- 
schaftlleher  Hinsicht  die  Aufgabe  stellte,  eine  Besserung  herbei- 
zuführen. 

Welche  Mittel  hiezu  angewendet  wurden  und  mit  wekhoui 
Erfolge,  das  will  ich  Ihnen,  meine  Herren,  in  möglichster 
Kürze  darlegen. 

Ich  beginne  mit  der 

Organisation  des  Dienstes. 

Den  großen  Aufgaben  und  umfangreichen  Geschäften,  die 
in  ihrer  Gesamtheit  sich  nicht  mehr  In  einer  Hand  vereinigt 
halten  ließen,  entsprechend,  trat  im  Betriebsdienste  der  Haupt- 
bahnen schon  vor  langer  Zeit,  eine  strenge  Dezentralisation 
ein  und  werden  die  drei  Hanptdienstzweige :  Bau  und  Bahn- 
erhaltnng,  Verkehr  uud  ZugfCrdernng  scharf  voneinander  ge- 
trennt verwaltet.  So  mißlich  diese  Trennung  ist,  weil  sie 
rivalisierende  Spezialisten  und  keine  den  ganzen  Dienst  be- 
herrschenden Eisonbannbttriebsiechnlker  erzieht,  a«  schwer  ist 
selbe  anbetrachts  des  großen  Umfange»  der  Dienstgeachilfte 
im  Betriebe  der  Hauptbahnen  derzeit  zn  vermeiden. 

Dieselbe  Organisation  anf  die  Lokalbahnen  anznwenden 
—  wie  dies  leider  geschah  —  ist  jedoch  nicht  begründet, 
weil  die  leichteren  Aufgaben  und  der  geringe  Umfang  des 
Geschäftes  das  Zerreißen  des  Betriebsdienstes  nach  Dlenet- 
zweigen  nicht  erfordern.  Sic  ist  aber  auch  unvorteilhaft,  weil  man 
sich  der  großen  Vorteile  begibt,  welche  die  Vereinigung  aller 
Dienstzweige  in  einer  Hand  bietet.  Einheitliche  Leitung 
des  Dienste»,   volle  Übersicht  und  intensivere  Kontrolle 


der  Gebarung,  bessere  Ausnützung  der  Betriebsmittel  und 
des  Betriebspersonals  zum  Nutzen  des  Ganzen  und  die  daraus 
entspringende  Betriebslikonomie  —  das  sind  die  Vorteile, 
welche  nicht  zu  erreichen  gewesen  wären,  wenn  man  auch 
ferner  die  von  den  Hauptbahnen  herübergenommene  getrennte 
Führung  der  drei  Hauptdienstzweige  durch  die  der  Lokalbahn 
meist  weit  entrückten  Dienststellen  der  Hauptbahn  beibehalten 
und  sich  nicht  entschlossen  hätte,  anf  den  Lokalbahnen  alle 
Dienstzweige  zu  vereinigen  und  den  gesamten  Dienst  den  auf 
der  Lokalbahn  selbst  seßhaften  Betriebsleitungen  zu  unter- 
stellen. 

Diese  seit  1890  nach  Maßgabe  der  vorhandenen  be- 
sonders eingeschulten  Techniker  allmtlig  in  der  Durchführung 
begriffene  Einrichtung  bringt  nicht  nur  den  Lokalbahnen  die 
erwähnten  Vorteile,  sondern  besitzt  auch  sonst  für  die  Staats- 
bahnverwaltung  emloenten  Wert,  weil  in  den  Betriebsleitern 
in  allen  Dienstzweigen  geschulte  und  praktisch  erfahrene 
Beamte  für  leitende  Posten  herangebildet  werden. 

Die  Einrichtung  von  Betriebsleitungen  bat  sich  überall 
dort,  wo  die  richtigen  Personen  an  die  Spitze  gestellt  wurden, 
vollkommen  bewährt. 

Wir  kommen  zum 

Bahnaufsichts«  und  Bahnerhaltungsdienst. 

Je  nach  der  Würdigung,  die  man  den  eigenartigen 
Üetriebsverbältnissen  einer  Lokalbahn  angedelhen  läßt,  werden 
sich  anch  die  Aufwendungen  für  Bahnaufsicht  und  Babnerhal- 
tnng  gestalten.  Es  gibt  ängstliche  Beamte,  die  die  Verant- 
wortung für  die  Betriebssicherheit  nur  tragen  zu  können 
glanben,  wenn  Bahnwflchter  die  Lokalbahn  ebenso  oft  wie  die 
Hauptbahn  begehen  und  die  Geleise  so  peinlich  wie  die  einer 
I  Schnellzugastrecke  erhalten  werden. 

Es  bedurfte  nur  der  entsprechenden  Betonung  des  Grund- 
|  satzes:  daß  der  Betriebsanfwand  genau  der  Ile- 
|  t  r  i  e  b  a  1  e  I  s  t  n  n  g  entsprechen  s  o  1 1,  um  bei  den  Exekntiv- 
»rganen  der  Überzeugung  zum  Dnrchbruche  zu  verhelfen,  daß 
auf  Lokalbahnen  in  Anbetracht,  der  geringen  Fahrgeschwindig- 
keit, der  geringen  Inanspruchnahme  der  Geleise  durch  die 
leichten  Fahrzeuge,  der  geringen  Zugszahl  n.  s.  w.  in  der 
Regel  die  Begebung  der  Strecke  durch  den  Bahnmeister 
allein,  der  Sicherheit  voll  Rechnung  trägt  und  bei  der  Vor- 
nahme der  Erhaltungsaibeitcn  vorerst  Rücksicht  auf  die  Be- 
triebssicherheit zu  nehmen  ist  nnd  nndere  Momente  in  den 
Hintergrund  treten  müssen. 

Die  Folge  war  die  allgemeine  Einführung  eines  verein- 
fachten Bahnaufsichls-  nnd  Buliiierlialtungsdlelistes  ohne 
Streckeuwächter  nnd  mit  Babnmeisterstreckeu  bis  20  km, 
woraus  ein  großer  wirtschaftlicher  Effekt  entstand,  der  sich 
noch  dadurch  steigerte,  daß  die  Exekutivorgane  sich  auch 
damit  befreundeten,  die  Erhaltungsarbeiten  in  den  Frühlings- 
monaten zu  beschleunigen,  Uber  den  Sommer  ganz  ruhen  zu 
lassen,  im  Spätherbste  auf  das  absolut  notwendige  zu  be- 
schränken und  im  Winter  sich  nicht  zu  nutzlosen  Ausgaben 
bei  F.intritt  von  Schneeweben  verleiten  zu  lassen. 

Mit  welchem  Minimalbetrage  die  Ausgaben  für  Bahn- 
aufsieht  und  Rahnerhaltung  veranschlagt  werden  können, 
in  der  Gebarung  den  wirtschaftlichen 
getrageu  wird,  zeigt  folgende  Berechnung: 


Bahnaufüicht  .  . 
Unterbauerhaltnng 

Ohorbauerhaltung 

Hochbau     .    .  , 
Außerordentliche  Auslagen 


Erneuerung  der  Schwellen 
Sonstige  Erhaltung 


K  150  — 
.  40-- 
„  320  — 
.  250  — 
.  50-- 

 -  60- 

Sn  le  per  km  K  860  - 
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In  dieser  Rechnung  betrifft  die  Hauptpost  die  Sckwellen- 
erneuarung.  Diese  Ausgabenpost  vet  ursacht  Dach  den  ersten 
Betriebajahren  große  Sorgen,  weil  man  eich  durch  einige  Jahre 
an  eine  gewisse  Bedürfnislosigkeit  gewöhnt  nnd  im  5.,  6.  and 
7.  Betriebsjahr  durch  enorme  Kosten  unangenehm  Über- 
rascht wird. 

Es  ist  sehr  zu  bedauern,  daß  die  hohen  Eisenpreise 
in  Österreich,   die  im  Interesse  einer  Ökonomischen  Bahn- 
erbaltung  so  sehr  erwünschte  Verwendung  eiserner  Unterlagen  j 
unmöglich  machen. 

Mich  dem 

Verkebrsdienste 

anwendend,  bemerke  ich  folgendes: 

Nocli  viel  wichtiger  als  im  Bahnaufslchu-  nnd  Bahn- 
erbaltnngsdienste  ist  die  strenge  Einhaitang  des  bereits  ange- 
führten Grundsatzes  vom  Gleichgewichte  «wischen  Betriebs- 
aufwand  nnd  Betriebsleistung  im  Verkehrsdienste. 

Es  hingt  davon  die  Wahl  der  Fahrbotricbamlttel,  die  Zu- 
sammensetzung und  Bemannung  der  ZUge,  die  Konstruktion  des 
Fahrplanes,  die  Personalbesetzuug  der  Stationen  —  d.  i.  so  ziem- 
lich alles,  was  für  die  Betriebskosten  von  Belang  ist  —  ab. 

Soll  der  Fahrplan  möglichst  geringe  Betriebskosten  ver- 
ursachen, dann  muß  der  Nachtdienst  ausgeschlossen  bleiben 
und  die  Lage  der  Züge  so  gewählt  werden,  daß  Zugskreuznngen 
vermieden  werden.  Da  man  aber  unter  diesen  Umstanden  — 
von  ganz  kurzen  Linien  abgesehen  —  nicht  mehr  als  drei 
Zugspaare  nnterbringen  kann,  so  zwingt  dies  zur  Führung 
gomlschtor  Zttge,  unr  dem  Personenverkehr  keine  Relsegelegen- 
heit  zu  entziehen. 

Die  Lage  der  Lokalbahnziige  ist  übrigens  auch  von  der 
Lage  der  Hanptbahnpostzflge  abhlngig  nnd  müssen  oft  auch 
unökonomisch  liegende  Züge  geführt  werden,  weil  man  Auf 
die  den  erhebliehen  Beirag  von  K  119- —  pro  Bahnkllometer 
ausmachende  Einnahme  für  die  Postbefördernng  nicht  ver- 
zichten will  und  die  Parteien  anf  eine  prompte  Postbefördernng 
besnndereii  Wert  logen. 

Ist  die  ßiiterbewegung  einer  Lokalbahn  so  gering,  daß 
man  nicht  alle  Zngspaare  dafür  ausnützen  kann,  so  werden 
die  nicht  ausgenützten  mit  Vorteil  als  reine  Personenzüge 
konstruiert,  was  sich  auch  dann  ergibt,  wenn  der  Güterverkehr 
so  stark  wird,  daß  die  gemischten  Züge  nicht  mehr  ausreichen 
iiii  l  reine  Güterzüge  eingelegt  werden  müssen. 

Daß  bei  Sackbabnen  die  Zugslage  so  gewählt  werden 
muß,  daß  der  erste  Friihzng  die  Reisenden  nach  der  Haupt- 
bahn, bezw.  dem  Verkehrszentrum  und  der  letzte  Abendzng 
nach  der  Endstation  der  Lokalbahn  zurückbringt,  bedarf  wohl 
nicht  der  besonderen  Begründung,  ist  jedoch  wichtig  für  die 
Bauausführung,  da  für  die  Remisiernng  der  Lokomotiven  und 
die  Unterbringung  des  Zogspersonales  in  der  Endstation 
vorgesorgt  werden  muß. 

Daß  man  bei  größerem  Personenverkehre  auch  den 
Fahrplan  mit  einer  angemessenen  Zahl  von  Personenzügen 
ausstatten  wird,  ist  ebenso  selbstverständlich,  wie  die  Be- 
messung der  Wagenzahl  nach  der  Frequenz.  Leider  genügt 
an  vielen  Tagen  der  Woche  ein  Wagen;  doch  ist  man  ge- 
zwungen, für  Sonn-  und  Festtage,  sowie  Marktlage  für  die 
Boistellung  mehrerer  Wagen  vorzusorgen.  Nie  mehr  Wagen 
beim  Znge  führen,  als  der  Frequenz  entspricht,  mit  diesem 
Grundsätze  hat  sich  das  Personal  allmählich  so  vertraut  ge- 
macht, daß  die  Wagenausnützung,  d.  i.  das  Verhältnis 
zwischen  den  gefahrenen  Personenkilometern  und  Sitzplatz- 
kilometern im  Durchschnitt«  aller  im  Staatsbetriebe  stehenden 
Lokalbahnen  von  1899  auf  1902  von  215.*  anf  254 %  ge- 
stiegen ist  —  eine  Ausnützung,  die  bekanntlich  nicht  einmal  I 
auf  den  Hauptbahnen  erreicht  wird. 

(Fortsetzung  folgt.) 


CHRONIK. 

Personalnarhrichten.  Seine  k.  u.  k  Apostolische 
Hajestat  haben  In  Würdigung  der  im  militärischen  Interesse 
geleisten  besonderen  Dienste  allergnftdlgst  zu  verleiben  ge- 
ruht: dem  Betriebsdirektor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn,  Regierungsrate  Zdenko  Kuttig,  taxfrei  den  Adel- 
stand  und  dem  Direktor  der  priv.  österr.-nngar.  SUats-Eisen- 
bahn-Geaellscbaft,  Hofrate  Rndolf  Ritter  Grimns  von  Grim- 
burg den  Stern  zum  Komtnrkrenze  des  Kranz  Josef -Ordens. 

Wir  erlauben  ans  beide  Herren,  die  wir  die  Ehre 
haben,  zn  unseren  Clubmitglledern  zn  zahlen,  zu  diesen  Aus- 
zeichnungen herzlichst  zu  beglückwünschen. 

Ans  Anlaß  der  Einrichtung  des  Personen  Verkehres  nach 
OsUsien  und  China  über  Sibirien  wurde  dem  geschaftsfttbrenden 
Direktor  des  Vereines  Russischer  Eisenbabnverwaltungen  für 
den  Internationalen  Verkehr,  Exzellenz  Ludwig  von  Perl,  das 
Groß-Offizierskrenz  und  dem  Vorstande  bei  dem  genannten 
Vereine,  Herrn  Stefan  von  Romocki  das  Ritterkreuz  der 
Ehrenlegion  verliehen.  Die  zahlreichen  Wiener  Freunde  der 
beiden  Herrn  in  und  außer  dem  Club  werden  diese  Nachriebt 
mit  Frende  begrüßen. 

Der  Gesangverein  tiaterr.  Etaenbaliiibeamten  veran- 
staltet aru  18.  Febroar  l!«>4  im  Sotiensaale  ein  Koslüm- 
krBnzchen,  wobei  die  vollständige  Kapelle  des  bosnisch-berzeg. 
Regimentes  Nr.  1  die  Tanzmusik  besorgt. 

Für  Mitglieder  des  Club  Österr.  Elsonbahnbeamten  sind 
ermäßigte  Eintrittskarten  in  der  Clubkanzlei,  I.  Eschenbach- 
gasse II,  zn  beziehen. 

ilO.  Einen  bahn  ball,  4.  Februar  1904.  Der  Protektor, 
S*e.  Exzellenz  der  k.  k.  Eisenbahn-Minister,  Geh.  Rat  Dr.  Heinrich 
Kitter  v.  Wittek  erschien  um  a/t<3  Uhr,  worauf  der  Einzug 
der  Patronessen  nnter  den  Klängen  einer  Polonaise  in  nach- 
stehender Weise  erfolgte  : 

Dnrchl.  JoseAne  Fürstin  TrauttmansdortT-Wcinberg-Pnlla- 
vicini  geführt  von  Herrn  k.  k.  Eisenbahn-Minister  Dr.  Heinrich 
Ritter  v.  Wittek,  Marie  Grafin  Van  der  Straten-Ponthoz- 
Pallavicini — Fürst  TrnuttmansdottT  Weinsberg.  Exz.  Gabriele 
Baronin  Dlaubowesky-Wislocka — FZ.M.  Baron  Beck,  Theresia 
Grafin  Hardegg-Gudenus — PrSses  Karl  Neblinger,  Misa  Gräfin 
Wydeubruck-Esterhazy  -  Vizc-Praees  Rndolf  R  v.  Pischof, 
Engenie  Baronin  BanhaiiK-Leon- Wernburg—  Oberst  Bocken- 
heimer v.  Bockenheim,  Henriette  Benies -Polizei- Präsident 
Bitter  v.  Habrda,  Dina  Baronin  Buschman-Marcocchla— Sektions- 
Chef  Dr.  Libarzik,  Emmy  Eisner  v.  Elsonbof—  Ehrenmitglied 
Ober-Inspektor  Fichna,  Melanie  Baronin  Ferstel-Thorsch  — 
Ministerialrath  Baron  Banhans,  Marianne  von  Forster-FersUl  — 
Exz.  Sektions-Chef  Dr.  Stibral,  Rose  Frledmann-Rosthorn — 
Ministerialrath  Dr.  Zd.  Ritter  von  Forster,  Elise  Haberer — 
Oberst  Bitterl  v.  Tessenbcrg,  Marie  v.  Habrda— Vize-Pr&ses 
Ritter  v.  Barry,  Lotto  Alice  Hardy— Koroitee-SekretKr  Har- 
linger,  Irene  v.  Noot— Etz.  Stadtkommandant  FML.  Rittor 
v.  Engel,  Leonie  Richards  -Generalmajor  v.  Hummel,  Emma 
Edle  v.  Schebek-Sektions-Cbef  Dr.  Zehetner,  Exz.  Camilla 
Stibral- Reinhardt -Vlze-Prases  Janisch,  Marie  Zehetner— 
Sektions-Chef  Dr.  Haberer. 

Um  Y210  Uhr  erschien  Seine  k.  u.  k.  Hoheit  Herr 
Erzherzog  LoopoldSalvator  mit  seinem  Kammer  vorsteh  er 
Herrn  k.  u.  k.  Major  Alexander  Schell  v.  Bauernschlot  t. 

Den  EröfTnungswalzer  tanzten  die  Damen  des  FrBulcin- 
Komitees  an  der  Spitze  die  Präsidentin  des  Fraulein- Komitees, 
Frilnlein  Irma  v.  Wittek  mit  Vize-PrRses  Herrn  Kudolf  Ritter 
v.  Piscbof. 

Von  hervorragenden  Persönlichkeiten  waren  erschienen: 
Aristokratie  und  Diplomatie:  Präsident  der  Nordbahn  Exz. 
Markgraf  Pallavicini,  Graf  Van  der  Straten-Ponthoz,  amerika- 
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irischer  Vlzekonsul  Alvesto  S.  Hogue;  Militärs:  FZM.  Geb.  Rat 
Freib.  v.  Beck,  Platzkommandant  FML.  Erich  Ritter  v.  Engel, 
GM.  v.  Hummel,  die  Oberste:  Bockenheimer  v.  Bockenheim, 
Bitter)  v.  Teasenberg,  v  Ostoick,  Kdk.  Dubenaky,  Bardon,  die 
Oberstlieutenant* :  Carraiuo,  Löbl,  Hrdlifka,  v.  Seltner,  die 
Majore:  Ratachltzky,  Piehler,  v.  PnU,  Ehardt,  Osaoa,  Schiff*- 
kapitim  Ritter  v.  Ritscbl;  Herrenhausmitglieder:  Präsident  der 
Södbahn  Ex?..  Geb.  Rat  Freib.  v.  Chlunieeky;  Abgeordnete: 
Landtag»- Abg.  l>r.  Josef  Pius  v.  ßaechle,  Reichsrats-Ahg. 
Ritter  von  Wassilko,  Relcbarata-Abg.  Glöckner,  Reichgrats- 
Abg.  Fink;  Verwaltungsräte :  Präsident  der  Großprieaener- 
Auscbaer  Eiaeob.  Julias  Leon  Ritter  v.  Wernburg,  Ed.  v.  Hein, 
Hof-  and  GerichU-Advokat  Dr.  Foregger.  Scbostall,  Guido 
v.  Lenz,  W.  E.  Hardy,  Baron  Pirqnet;  Sektions-Chefs:  Exz. 
Dr.  8tibral,  Dr.  Ritter  v.  Hoia,  Dr.  Liharzik,  Ritter  v.  Hardt, 
boan.  Sektions-Chef  Horowltz,  Dr.  Zebetner,  Dr.  Haberer; 
Ministerialräte:  Dr.  Ritter  v.  Forster,  Pascher,  Kann,  Knranda, 
Max  Baron  Buschroan;  Hofräte  and  Direktoren :  Direktor  Mar- 
tinek,  Hnirat  Hahn,  Marek,  Schtttzenhofer,  R.  Brüll,  Landes- 
Eisenbahndirektor  Fogowitz,  Masch. -Dir.  Hantachke,  Direktor- 
Stellv.  v.  Hohn,  Wojtecb,  Direkt. -Leiter  Dr.  fcVbeiber,  .Sub- 
Direktor Proasy,  Direktor  Broda,  Direkt.-Stellv.  Dr.  Schmitz, 
Bondy,  Kassadirektor  Loos,  Erster  Staatsanwalt  Dr.  Girtlcr 
v.  Kleeborn;  Regierongsräte ;  Caaper,  Heimbold,  Hallama, 
Gerstner,  Dr.  Akroann,  Otto  Müller;  Ober-Baurate:  Petscbacher, 
Spieß,  Koestler,  Baudisch;  Sektionsrnte:  Dr.  Grienberger, 
Dr.  v.  Donheimer- Herith,  Dr.  Ramler  v.  Alchenwehr,  Piehler 
v.  Deeben,  v.  Pusswald,  Dr.  Reisig,  Dr.  Karminski,  Dr.  Koliako; 
Zentral- Inspektoren:  Paul,  Reiber;  Ober-Inspekt.  bei  der  General- 
Inspektion  Jakob  Neblinger;  di»  Ober-Inspektoren  Nevole, 
Albert,  Dr.  Kläger,  Schober,  Topf;  Hinisterial •  Sekretare: 
Graf  Cborlnsky,  Dr.  Gaber;  Banrftte:  Rank,  kaia.  Rat 
Felaenatein;  die  Inapekteren  Hackler,  Sykora,  Schwoercr 
Swoboda,  Mayr,  Dr.  Domenego,  Germ;  kau.  Räte:  Huber, 
Mayer;  Großindustrielle :  Generaldirektor  Mechwardt,  Palin- 
berg,  Direktor  Singer  d.  Anker,  Schrenz,  Hanimerarhroidt; 
Kommerzialrtle :  Weinborger,  Reich,  Haardt,  Vetter;  Staats- 
Eiacnbabnräte:  Ullmann,  Lnxardo,  Dattner,  Scliinarda,  Hof- 
and  GerichU-Advokat  Dr.  Waniczek,  Dr.  Uhl,  Finanzrat 
Steiner.  Maaß,  Kammer- Med.  Marschall,  Pol. -Rai  Michler, 
Arnoldi. 

Der  diesjährige  30.  Eisen  bahn -Ball,  eigentlich  ein 
Jubiläumsball,  stand  ganz  im  Zeichen  der  ira  Bau  be- 
griffenen zweiten  Schienenverbindang  mit Trleat,  derTanernbahn. 

Die  dekorative  Ausstattung  der  Hof-  und  Patronessen- 
Estrade  and  des  in  einem  Meere  von  Licht  erstrahlenden  Ball- 
saalea  war  nach  einem  äußerst  geschmackvollen  Eutwurfe  des 
Komlteemltglledes  Herrn  Architekten  Robert  Hartinger 
anter  Mitwirkung  des  Komiteeroitgliedes  Herrn  Wilhelm 
Fi  1  an s  ausgeführt  nnd  bewies  aafs  none,  daß  das  Komitee 
keine  MBben  scheut«,  nm  die  schönste  nnd  herrlichste  Aus- 
atatlang  das  Ballsaales  seinen  geschätzten  Gästen  zu  bieten. 

Im  Fond  des  Saales  blickt  uns,  von  der  n<ihe  von  Bar- 
cola  aus  gesehen,  die  Endstation  derTanernbahn,  „das  unver- 
gleichlich einzig  schöne  Triest",  Österreichs  Haupt-Seehandels- 
stadt  and  Seehafen,  entgegen.  Ohne  jede  Reisebeschwerlichkeit 
sind  wir  im  Finge  bis  ans  Ende  der  Tauernbahn  gelangt. 

»Triest*  ertönt  es,  und  vor  uns  breitet  eich  herrlich 
das  Hausermeer  aas,  sich  in  den  blauen  Fluten  der  Adria 
spiegelnd. 

Das  Atelier  des  Hoftheatermalers  Anton  Brioschl  hat 
in  meisterhafter  Weise  ein  lebensfrisches,  buntbewegtes  Bild 
dieses  Hafens  in  einem  prächtigen  Panorama,  das  die  Saal- 
breite nnd  -Höhe  ausfüllt,  geschaffen.  Wir  sehen  vor  ans 
Triest  mit  seiner  herrlichen  Umgebung,  den  Barcola- Vialnkt 
der  Sildbabn,  den  Hafen  von  Barcola,  den  Leuchtturm  am 
Ende  des  Teresa-Molo,   das  Seebad  Bagno  fontana  und  als 


i  piece  de  resistance,  den  neuen  Bahnhof  der  k.  k.  öslerr.  Sf.aala- 
bahnen. 

Weit  im  Hintergründe  grüßt  Moggia  and  Pitano  dem 
Beschauer  entgegen. 

Die  bunten  Wimpeln  und  Mäste  einheimischer  und  fremder 
Schiffe,  eiue  im  Hafen  verankerte  österreichische  Kriegsnottille, 
Osiindier-,  Afrika-  und  Levante-Fahrer  des  österreichischen 
Lloyd,  Chiochonboote,  Marktscbiffe.  Hafen  •  Dampfbarkasaen, 
Lokaldampfar  und  Barken  sowie  das  geschäftliche  Treiben  in 
der  Stadt  und  am  Hafen,  lassen  bereits  den  erfreulichen  Auf- 
schwung der  österreichischen  Exportindnstrie  erkennen ;  die 
i  Frucht«  unserer  langjährigen  kommerziellen  Tätigkeit  er- 
scheinen hier  im  Bilde  festgehalten. 

Vor  dem  Panorama  erhebt  sich  ein  Vorbau,  welcher 
uns  eine  modernisierte  italienische  Parkarchitektur  vorführt. 

Die  in  Estraden  ansteigende  Gartenanlage  mit  tropischen 
Gewächsen  ist  mit  Balustraden  und  Postamenten  gekrönt,  auf 
welchen  sich  an  der  rechten  Seite  mächtige  Palmen  befinden. 
An  der  linken  Estrade  erhebt  sich  eine  rebenberankt«  schön 
belichtete  Pergola  mit  einem  immergrünen  Pflanzenparadlese 
umgeben,  dessen  Arrangement  lleir  Direktor  Baumgartner 
mit  kundiger  Hand  leitete. 

Unwillkürlich  wird  man  durch  diesen  herrlichen  Blick 
auf  die  lebensfrische  Stadt  und  das  Meer  zum  Reisen  animiert; 
die  freudige  Stimmung  der  Ballgäste  und  die  flotto  Tanz- 
musik erhellen  und  verklären  dieses  aus  dem  Leben  gerisbcnc 
Bild  and  manchen  der  frohou  Besucher  des  30.  Eisenbahn- 
balles dürfte  dieser  meisterhafte  Prospekt  eine  Anregung  für 
Reisen  der  heurigen  Saison  bieten. 

Die  Damen  spende,  von  der  Firma  August  Klein 
angefertigt,  stellt  en  miniatnro  eine  elektrische  Tunnel-Lokomo- 
tive, erbaut  von  der  Siemens  &  Halske  Aktien-Gesellschaft, 
;  dar,  wie  solche  beim  Bau  des  Karawanken-Tunnals,  zumeist 
]  paarweise  gekuppelt,  unter  dem  Namen  „Adam  nnd  Eva*, 
!  „Hansl  und  Grell',  „Eduard  nnd  Kunigunde",  „Max  und  Moritz', 
l  „Mayer  und   Müller",  dem  Fahrparke  der  Baunnternehmnng 

•  Alfred  Ritter  von  Pischof  nnd  Konsorten,  angehören. 

Das  angekoppelte  Tanzordnnngs-BUchlein  enthält  eine 
Fortsetzung  der  im  Vorjahre  so  beifällig  aufgenommenen 
I  Serie  von  Amateurbildern  des  Karawanken-  und  des  Wocheinet- 
Tnnnels,  in  gelungenen  Lichtdrucken  von  Max  Jaffe. 

„Irma  -  Walzer»  betitelte  Bich  die  Widmung  des 
Kapellmeister»  der  Residenzkapelle  Herrn  A.  Edlen  v.  Brenneis, 
für  das  Ballkomitee,  welches  Tonstück  allseitig  rühmend  be- 

•  sproeben  wnrde  und  zur  Wiederholnng  gelangte. 

Den  Kotillon  arrangierte  Professor  Ednard  Raben- 
stolncr. 

An  der  Spitze  des  Komitees  standen  dio  Herren:  Präses 
Karl  Neblinger,  die  Vizepräsidenten:  Rudolf  Ritter  v. 
Pischof,  Adolf  Janisch,  Chat  loa  Ritter  v.  Barry, 
Sekretär  Moriz  Hartinger;  Kassiere:  Franz  Paul  Goetzl 
und  Otto  Werner;  Kontrollore :  Alfred  Klomsor  und  Franz 
Steinfelder;  Schrlfllührer :  Friedrich  Wal  dl,  Karl  A. 
Ritter  nnd  Guido  W.  Kupka. 

Der  Ball  war  wie  alljährlich  ungemein  stark  besucht, 
besonders  zahlreich  war  die  junge  Damenwelt  vertreten,  welche 
1  vullanf  (telegenheit  hatte,  dem  Tanze  zu  hnldigen,  da  eine 
große  Zahl  eifriger  Tänzer,  darunter  auch  viele  Offiziere  er- 
schienen waren. 

Das  Gesamtbild  des  Balle«  war  im  Rahmen  der  präch- 
tigen Dekoration,  unterstützt  nnd  gehoben  durch  elegante  und 
kleidsame  Toiletten  ein  wunderschönes,  farbengeaättigt  nnd 
abwechslungsreich. 

Auch  der  mah-rielln  Erfolg,  welcher,  wie  bekannt,  unter- 
I  stützungsbedürftigen  Eisenbahnern  zukommt,  dürfte  ein  sehr 
zufriedenstellender  sein,  ho  daß  das  unermüdliche  Komitee  zu 
|  dem  Gelingen  des  schönen  Festes  zu  beglückwünschen  ist. 
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Die  KaiserjnbilauinB-kurfliirtong  des  Österreichi- 
schen Eisenbahnbeamten-Vereines  gibt  in  einem  Zirkulare 
bekanut,  daß  sie  die  vom  Osten*.  Eiseubabnbeamten-Vereine 
herausgegebene  und  vom  Vereine  DenUcber  Biaeobaim- Ver- 
waltungen preisgekrönte  „Geschichte  der  Eisenbahnen  der 
österr.-ungar.  Monarchie",  dnrcb  die  der  Grandstock  für  die 
Korstiftang  geschaffen  wurde,  zu  dem  aoBerordeotlicb  er- 
•nitUigten  Preiae  von  K  110  (statt  des  früheren  von  K  232) 
abzugeben  in  der  Lage  iat.  Um  jedermann  den  Bezug  dieses 
Prachtwerkes  (fünf  Großquartbände)  zu  ermöglichen,  räumt 
die  Kursüftung  den  Bestellern  das  Hecht  ein,  den  Kosten- 
betrag von  K  110  in  monatlichen  Teilzahlungen 
von  K  5  zu  entrichten. 

Die  Zirkulare  mit  Bestellungsliste  liegen  auch  in  unserem 
Club  auf. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  November  1908  and 
Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  elf  Monaten 
190a  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1902.  Im  Monate 
November  1903  wurden  nachstehende  neue  Elsenbahnstrecken 
dem  öffentlichen  Verkehre  tibergeben: 

Am  4  November  die  0162  km  lange  Strecke  „Scblacht- 
haasgasse"  der  Wiener  stadtischen  elektrischen  Straßenbahnen  ; 

am  14.  November  die  313  km  lange  Lokalbahn  Janöw— 
Jaworöw  im  Betriebe  der  k.  k.  Staatabahn-Direktion  Lemberg ; 

am  19.  November  die  0  2  km  lange  Strecke  Bolzano- 
gasse— Mariengasse— Hybernergasse  der  Prager  elektrischen 
Straßenbahnen. 

Im  Monate  November  1903  wurden  auf  den  Österreichi- 
schen Eisenbahnen  im  ganzen  12,507.501  Personen  und 
1 1,588.266  *  Gitter  befördert  und  Wofür  eine  Gesamteinnahme 
von  K  57,337  043  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  K  2794.  Im 
gleichen  Monate  1902  betrag  die  Gesamteinnahme,  bei  einem 
Verkehre  von  13,047.385  Personen  und  11,110.657  i  Güter 
K  56,535.294  oder  per  Kilometer  K  2818,  daher  resultiert 
für  den  Munal  November  1903  eine  Abnahme  der  kilunietrl- 
schen  Einnahmen  um  0  9°/o- 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Jänner  bis  Ende  November 
1 903  wurden  auf  den  österrreichischen  Eisenbahnen  1 55,078.914 
Personen  und  102.337.290  t  Güter  gegen  161,193.571  Per- 
sonen und  99,495.235  I  Güter  im  Jahre  1902  befördert.  Die 
aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1903  auf  K  586,221.936,  im  Jahre  1902  auf 
K  577,281.118. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der  österreichischen 
Elsenbahnen  in  den  ersten  elf  Monaten  des  laufenden  Jahres 
20  258  3  fem,  im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
19.830  7  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Ein- 
nahme per  Kilometer  für  die  vorerwähnt«  Zeitperiode  1903 
anf  K  28.937  gegen  K  29.115  im  Jahre  1902,  d.  i.  nm 
K  178  ungünstiger  oder  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1903 
auf  K  31.568,  gegen  K  31.762  im  Vorjahre,  d.  I.  nm  K  194. 
mithin  um  0*6%  ungünstiger. 

Stand  der  Eisen  bnhnbauten  in  Osterreich  Ende 
November  1908.  Die  Baubcwegnng  anf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  November  1903  ! 
nebenstehendes  Bild. 

Es  sind  sonach  durch  die  Bauvolleodung  der  Lokalbahn 
Janöw — Jaworöw,  welche  am  14.  Dezember  1903  eröffnet 
wurde,  31  "3  km  und  durch  die  Eröffnung  einer  Linie  der 
elektrischen  Straßenbahnen  in  Wien  10  km,  somit  32"3  km 
Lokal-  und  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es  verblieben  sonach 
am  Schlüsse  des  Monates  November  1903  an  Hauptbahnlinien 
491-7  km  uud  an  Lokal-  und  Kleinbahulinien  300  5  km  in 
Bauausführung  Hervorzuheben  w.tre  noch,  daß  der  Sohlstollen- 
vortrieb  bis  30.  November  1 904  beim  Taucrntuniiel  Nordselte 
707'3  m  nnd  fertige  Tannelmauerung  160*0  m  (gegen  707*3 
und   160  0  m    im  Vormonate)  und  Südseite  606  m  (gegen 
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Summe  der  Lokal-  nnd  Kleinbahnen 
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863 

»•3 
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569*9  m  im  Vormonate);  ferner  beim  Karawankentunnel  Nord- 
seite 2783*8  m  nnd  fertige  Tunnelmauerung  1685  m  (gegen 
2623*6  m  und  1756  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite  1934  5  m 
und  fertige  Tunnelinauerung  1357-0  m  (gegen  1883-0  m  und 
1357*0  m  im  Vormonate);  dann  beim  Wocheinortnnoel  Nord- 
selte 2711*6  m  und  fertige  Tannelmauerung  1840'0  m  (gegen 
2624*2  m  and  1839  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite  2361-1  m 
und  fertige  Tunnelmaoernng  1135*0  m  (gegen  2227  2  m  nnd 
1060*0  m  im  Vormonate)  und  beim  Boßrucktunnel  der  Phyrn- 
babn  Nordseito  1195*3  m  nnd  fertige  Tannelmauerung  720-0  m 
(gegen  1195  3  tri  und  644  0  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite 
935*5  m  und  fertige  Tunnelmanerung  596  0  m  (gegen  862*5  m 
und  520*0  »i  im  Vormonate).  Die  Installationsbauten  sind 
beim  Karawanken-,  Wocheiner-  uud  Boßrucktunnel  nahezu 
durchgeführt  nnd  werden  beim  Tauerntunnel  fortgesetzt. 

Die  Uaffille  anf  den  dsterr.  Eisenbahnen  im  No- 
vember 1908.  Im  Monate  November  1903  sind  anf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  lt;  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  7  bei  peraonenftthrenden  Zügen),  11  Entgleisungen  in 
Stationen  (davon  2  bei  personenftthrendeu  Zügen),  1  Zusammen- 
stoß auf  freier  Bahn  (bei  einem  Güterzuge)  und  4  Zusammen- 
stöße nnd  Streifungen  in  Stationen  (davon  2  Zusammenstöße 
und  1  Streifung  bei  personenftthrenden  Zügen)  vorgekommen. 
Bei  diesen  Unfällen  wurde  ein  Bahnbediensteter  getötet,  vier 
Bahnbedienstete  wurden  erheblich  verletzt. 

Transportseinaabmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  1»  Dezember  1908. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
(Betriebslange  8669  km.)  (Tabelle  I.) 

Von  den  provisorisch  ermittelten  Transporteinnahmen  des 
Monates  Dezember  1903  entfallen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen  aas  dem  Personenverkehr« :  K  2,696.500  (2,438.100 
Beisende),  aus  dem  Güterverkehr«  K  10,264.100(2,288.400  f); 
auf  das  östliche  Siaat.-ibahnnetz  ans  dem  Personenverkehre 
K  1,330.600  (789.800  Keilende),  aus  dem  Gütertransporte 
K  4,522.600  (600  800  l). 

Im  Vergleiche  mit  dem  definitiven  Erfolge  des  Monate« 
Dezember  vorigen  Jahres  ergibt  sich  aus  der  Personenbeför- 
derung eine  Gesamtmehreinnahme  von  K  63.950  (  f-  45.300 
Reisende),  ans  dem  Gitter  verkehre  eine  solche  von  K  484.230 
(-{-86.900  0  ergab. 

Auf  den  westlichen  Staatebahnen  beträgt  die  Mehrein- 
nahme des  Pereonenverkehres  K  36.0O3(-j-  16.600  Reisende), 
auf  den  örtlichen  Linien  K  17.947  (-f  12.200  Reisende). 

Der  Güterverkehr  weist  auf  dem  westlichen  Staatabahn- 
netze  eine  Zunahme  um  K  14:t.244  <-f  33.100  I),  auf  den 
östlichen  Staatsbahnen  um  K  340.986  (-)-  70.300  t)  anf. 

Die  Mehreinnahmo  beider  Stautsbabnuotze  aus  der  Per- 
sonenbeförderung ist  hauptsächlich  auf  den  gesteigerten  Ver- 
kehr der  heurigen  Weihnachtsteiertage,  welche  durch  den  un- 
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Tabelle  I. 


Befördert  wurden 

Einnahme  ftr 

Zimammen 

Differenz 
100» 

« 

Id  der  Zeit 

Personen 
Anzahl 

Güter 
Tonnen 

Personen  nnd 
Gepäck 

1903 

Kranen 

Vom  l.bia  31.  De«.  1903  .[ 
Vom  1.  Jänner  bis  31.  Dez.j 
1903   1 

3,227.900 
46,861.000 

2,889.200 
34,735  600 

4,027.000 
66,995.800 

14,786.700 
178,006  900 

18,818.700 
245,002.700  •) 

18,275.620  | 
240,192.769 

-f  538.180 
-f4,809.931 

i      •)  Hierin  Differenz  der  definitiven  Buchung  pro  Mowit  September  1908  gegenüber  den  publizierten  provisorischen  Ziffern :  +  K  805.5<>6. 

Tabelle  U 


In  der  Zeit 

Einnahm*  Ar 

Differenz 
1908 
gegen 

1903 

Anzahl 

OOter 
Tonnen 

Personen  nnd 
Gepäck 

Otter 

1908 



im 

Kronen 

Vom  1.  bin  31.  Dez.  1903    .11  2,342.300 
Vom  1.  Janner  bis  31.  Dez.  i 

*)  Bierin  Differenz  der  definitiven  Buchau 

38.100 

422.300 
igen  pro  Uonnt 

319.000 

4,392.300 
September  1» 

68.700  j  387.700 

655.400 1  6,047.700») 
3  gegenüber  den  publizierten  pro 

428.163ip  40.463 

5,257.876jj—  210175 
fi«i>ri»ehen  Ziffern :   -  K  85.304. 

weist  der 


mittelbaren  Anschluß  den  Sonntagen  noch  um  einen  Tag  ver- 
längert wurden,  zurückzuführen. 

Zn  dem  Mehrergebnisae  des  Göterverkehres  haben  auf 
den  westlichen  Staaubahnen  zumeist  die  lebhafteren  Ver- 
frachtungen von  Getreide,  Bau-  und  Brennholz,  Kohle  im  In- 
landsververkehre nnd  teilweise,  infolge  der  unbehinderten 
Elbesebiffabrt,  auch  im  Auslandsverkehre  beigetragen,  während 
die  Einnahmen  der  Östlichen  Stantabahnen  vor  allem  durch 
die  rege  Beförderung  von  Petroleum,  von  Kohle  im  Durchzöge 
nach  Rumänien,  von  Schnittholz  nach  Rußland,  Bau-  und  Lang- 
bolz  nach  Deutschland,  sowie  von  Getreide  ans  Rußland  und 
Rumänien  begünstigt  worden. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 
(Betriebelange  38  Am.)  (Tabelle  II.) 

Nach  der  vorläufigen  Ermittlung  der  Transpoi 
der  Wiener  Stadtbahn  im  Monate  Dezember  1903 
Personenverkehr  gegen  den  definitiven  Erfolg  des  gleichen 
Monats  im  Vorjahre  eine  Mindereinnahme  von  K  38.734 
(—  199.000  Reisende),  der  Güterverkehr  eine  solche  von 
K  1729  (-  2500  0  au. 

Die  Geaamteinnahme  des  Jahres  1903,  welcher  für  die 
Zeit  vom  1.  Jänner  bis  Ende  September  definitive  und  für  du 
letzte  Quartal  provisorische  Ziffern  zugrunde  liegen,  Ut  gegen 
den  Erfolg  des  Jshres  1902  im  Personenverkehr  um  K  298.975 
(-  2,421.600  Beisende),  zurückgeblieben,  wahrend  der  Güter- 
verkehr nm  K  88.800  zugenommen  bat. 

LITERATUR. 

Kuteehismus  des  exekutiven  Eisenbahnverkehrs- 
dienst«»  für  Aspiranten,  Blaenbnlmbeamle  oud  Inatruk- 

Uren.  Zweit«  Auflage.  Von  Alois  Handel,  Oberrevident 
der  k.  k.  Osten-.  Staaubahnen.  Wien.  Verlag  von  Spiel- 
hagen und  S  c  h  u  r  ic  h 

Du  Buch  stellt  eine  schätzenswerte  Sammlung  von 
l'riifuiiRsi'r.igen  dar  und  wird  in  dieser  Form  manchem  bei 
der  Vorbereitung  für  die  Dienstprflfwig  willkommen  sein. 

Ein  Lehrbuch  im  eigentlichen  Sinne  kann  es  wohl 
nicht  genannt  werden,  weil  es  ebenso  wie  die  Instruktionen 
die  bestehenden  und  anzuwendenden  Vorschriften, 


Einlernen 


die  Grundbegriffe  des  fachlichen 


Der  Lernende  wird  also 
Unterstützung  seine«  V« 
aber  darin  liegt  der  Cbelstand  in  dar 
Verkelirsaspirauten,  die  zumeizt  im  verstäodn 
der  Vorschriften  besteht.  Anzuerkennen  ist,  daß  der  Zweck, 
den  in  verschiedenen  Instruktionen  verteillern  Prüfangsetoff 
iibarsichtHrtj  zu  ordnen,  erreicht  und  dadurch  manche  Arbelt 
erspart  und  erleichtert  wird. 

Da  sieb  aber  der  Verfasser  vornehmlich  anf  die  In- 
struktionen der  Staatsbahnen  beschränkt  hat,  ist  das  Bnch 
von  vorneherein  in  seinem  Motzen  eingeengt. 

Nicht  unterdrücken  können  wir  ferner  unsere  Verwunde- 
rung darüber,  daß  der  Venuser  jetzt,  da  die  Arbelten  für 
die  neue  Verkehrsvorsehrlft  bereits  weit  gediehen  sind,  an 
die  NenanrlagB  seines  Werkes  geschritten  ist. 

Sollen  wir  unser  Urteil  MRanimenfaHBeu,  su  können  wir 
dies  nur  dahin,  daß  die  Arbeit  des  Verfassers  mehr  ein  Hilfs- 
mittel für  du  Gedächtnis,  als  für  du  Verständnis 
darstellt,  und  daß  sie  nnr  ein  neuerlicher  Beweis  dafür  ist, 
wie  sehr  ans  eigentliche  Lehrbücher  für  den  Verkehrsdienst 
noch  Immer  fehlen,  daß  sie  aber  innerhalb  des  selbst  gesteckten 
volle  Beherrschung  des  Stoffes  zeigt  nnd  sich  durch 
inordnung  und  klare  Darstellung  auszeichnet. 

V.  G.  B. 

Hilf«  gegen  faule  Schuldner.  Von  Rechtsanwalt 
Dr.  Geck  in  Berlin.  10.  Auflage.  Preis  Mk.  1.—.  Verlag 
Maus  Tb.  Hoffmann.  Der  Verfasser  steht  mitten  in  der 
Praxis  und  schreibt  seine  Anweisung  gegen  schlechte  Zahler 
für  die  Praxis,  so  daß  der  Gläubiger  bei  ihrer  Anwendung 
in  den  meisten  Fällen  sein  Geld  retten  wird,  seihet  wenn  der 
Schuldner  schon  fruchtlos  gepfändet  ist  oder  den  Offen- 
geleistet hat.  Selbstverständlich  ist  durchgehende 
Reiehsrecht  zu  Grande  gelegt.  Die  angeführten 
praktischen  Beispiele  sind  aus  dem  Leben  gegriffen  nnd  machen 
das  Schriftchen  für  jeden  Geschäftsmann  zu  einem  wertvollen 
Bebelf,  der  auch  in  Österreich,  trotz  Verschiedenheit  der 
Rechtsgrundlagen,  gewiß  in  vielen  Fällen  mit  Vorteil  benutzt 
werden  kann. 

Alt-  und  Jieu-Wlen.  Geschichte  der  österreichischen 
Kaiseratadt  nnd  ihrer  Umgebnngen  von  den  ältesten  Zeiten 
bis  zur  Gegenwart  Zweite,  vollkommen  neu  bearbeitete  Auf- 
lage von  Karl  Eduard  Schimmer.  Mit  über  500  Abb.  Da« 
reich  illustrierte  Werk  erscheint  in  30  Lieferungen  zu  60  h 
=  50  Pf.      70  Cta.,  wovon  bisher  20  augegeben  oder  in 
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swei  BSnden  geb.  a  K.  9.—  =  Mk.  7  50  =  Fr.  13-50 
(A.  Hartleben»  Verlag  in  Wien.) 

Dia  Hefte  16  bin  20  des  inhaltsreichen  Werkes  bringen 
de»  Sehlaß  des  ersten  Bandes,  der  bis  zam  Tode  Ferdinand  III. 
reicht.  Der  zweite  Bund  beginnt  mit  dem  Regierungsantritt 
Kaiser  Leopold  I.,  welcher  die  großen  Kriege  mit  den  Türken 
nnd  dem  König  von  Frankreich  Ludwig  XIV.  dutciir.ufcchten 
hatte.  Eingehende  nnd  mit  interessanten  Rllderscbniuck  aus- 
gestattete Darstellung  findet  die  große  Helageniug  von  1HH3, 
deren  Ausgang  Wien  endgiltig  gegen  türkische  Angriff«  sicherte. 
Von  hohem  Interesse  ist  die  .Schilderung  der  glänzende»  Hof- 
haltungen der  Kaiser  Josef  1.  nnd  Karl  VI. 


Ite  Schriftstellerin  Frau  Leopoldine  v.  Ho 
Vorführung  tob  Skioptikoubildern  über:  , 


ora- 
Rc- 


CLUB-NACHHICHTKN. 

Bericht  über  die  Clubrerxauinilong  am  19.  Jänner  1904. 

Seine  Exzellenz  der  Herr  Präsident  eröffnete  die  zahlreich  besuchte 
l'lubversanimlong  mit  den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen: 
.In  der  am  nächsten  Dienstag  den  S6,  .Jänner,  t>' Uhr  abends 
stattfindenden  (.'lubversamniluug  wird  Herr  Karl  Spitzer,  Ober- 
Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fenltnands-Nordbah«  einen  Vortrag 
über:  „Motorwagen  rttr  Lokal-  nud  Hauptbahnen"  halten  und  seineu 
Vortrag  durch  Lichtbilder  erläutern. 

Heute  spricht 
wetz-  Dierkes  nnter 
gentsebaft  Tnnis* 

Hat  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteiliuigeu  ein«  Be- 
merkung su  machen  V" 

Herr  Vise-Prasident  Dr.  Sc b eiber  erbat  «ich  hierauf  das 
Wort  nud  uilte  der  Vt-rsainmlnng  toll,  daß  nach  einer  ilim  soeben 
zugekommenen  Nachricht  Seine  Exzellenz  der  Herr  Präsident  ton 
Seiner  Majestät  dem  Kaiser  durch  Verleihung  de«  Oroukrenze«  des 
Leopold-Ordens  ausgezeichnet  worden  sei  und  er  glaube  im  Sinne 
aller  Anwesenden  zu  sprechen,  weuu  er  Seine  Exzellenz  zu  diesem 
neuerlichen  Zeichen  Allerhöchster  Mnlil  namens  des  Club  ergebenst 
beglückwünsche. 

Diese  Hitteilung  gab  Aulafi  tu  einer  herzlichen  Ovation  filr 
den  verehrten  Präsidenten  uud  erst  nach  immer  sich  wiederholenden 
Beifallsbezeuguntren  konnte  Fran  v.  Mora wetz- D i er kes  znm 
Thema  ihres  Vortrsges  ubergehen. 

Fran  v.  Morawetz-Dierkes,  deren  Reisebeschreibungen 
sieb  wohlverdienter  Popnlarität  erfreuen,  entledigte  sieh  auch  dies- 
mal ihrer  Aufgabe  mit  seiteuer  Gewandtheit  und  erntete  llkr  ibre 
buchst  anregenden  Ausführungen  reichen  Beifall. 

Mit  dem  Ausdrucke  de«  Dankes  Seiner  Kxsellens  des  Präsi- 
denten an  die  Vortragende  wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Emil  Ouisolan. 
Bericht  Uber  die  CUhveraammlnng  am  26.  Janaer  1W04. 
Der  Vize-Prä»ident  Dr.  Libariik  eröffnete  die  Clubversatunilung 
mit  den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen : 

„Zunächst  bitte  ich  zur  Kenntnis  zu  nehmen,  daß  seitens  des 
Club  Lese  rkartm  zur  Benützung  der  Zenlral-ßihliuthek  ab  1.  Februar 
il.  J.  nicht  mehr  ausgegeben  werden.  Von  diesem  TagB  an  werden 
in  der  Clobkauzlei  Legitimationen  ausgefolgt,  mit  Grund  welcher  in 
der  Zentral-Bibliotbek  Leibkarien  zu  den  bisherigen  Bedingungen 
(50  b  per  Abonnement  und  Houat)  gellst  werden  können.  Diene 
Karten  berechtigen  zum  Bezüge  der  Bücher  in  der  Zentral-Biblio- 
ihek  wie  tttr  alle  übrigen  Leser,  jedoch  in  einem  den  Clabmi  (gliedern 
reservierten  Banme.  Die  durch  dies*  Maßregel  erzielte  wesentliche 
Erleichterung  in  dem  Verkehre  mit  der  Zentral-Bibliotbek,  läßt 
eineu  größeren  Zuspruch  seitens  der  Cluhmitglieder  erhoffen,  als 
dies  his  jetzt  der  Fall  war. 

Nähere  Aufklärungen  über  diese  Neuerung  werden  in  der 
nächsten  Nummer  unseres  Cluborgsnes  in  einem  besonderen  Artikel 
enthalten  sein. 

Hontag,  den  I  rebront  d,  J.,  ö',.  Ubr  abends,  findet  eine 
außerordentliche  t'lnbvemmtnlung  statt,  in  welcher  Herr  Julins 
Pojmnun,  Inspektor  der  bosnischen  Laudesregierung  eineu  Vortrag 
unter  Vorführung  von  Lichtbildern  Uber;  „Eine  Reise  durch  Bosnien 
nach  Dalmatien"  halten  wird.  Zu  diesem  Vortrag  werden  auch  Damen 
Zutritt  haben. 

Hunte  spricht  Herr  Karl  Spitser,  Oher-Iugenieur  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdiuands-Njrdhabu  Uber;  „Motorwagen  tttr  Lokal- nud 


Herrn  Ober-Ingenieur 


Wünscht   jemand    zu    den  geschäftlichen   Mitteilungen  das 

Wort  ? 

Da  dies  nicht   der  Fall   ist,  bitte  ich 
Spitzer,  «•inen  Vortrag  beginnen  zu  wolle«. • 


Hit  lebhaftem  Beifall  empfangen,  gab  hier  Ober  -  Ingenieur 
Spitzer  zunächst  eine  ausführliche  technische  Beschreibung  der  ver- 
schiedene», fFIr  Eisen  bahnen  in  Betracht  kommenden  Systeme  von 
Motorwagen  und  belenchtete  eingehend  die  jedem  dieser  Svsteme  in 
konstruktiver  Beziehung  innewohnenden  Eigentümlichkeiten,  sowie 
das  Verhalten  der  Motoren  im  Betrieb«. 

Ein  sehr  breiter  Raum  war  in  dem  Vortrage  der  praktischen 
Verwendung  der  Motorwagen  gewidmet  nnd  es  venbeuen  die  Aus- 
führungen des  Herrn  Ober-Ingenieur*  Spitzer  volle  Beachtung. 

Ans  den  durch  zahlreiche  statistische  Daten  erhärteten  Kon- 
klusionen des  Vortragenden  ging  Oberaeugend  hervor,  daß  der  Be- 
trieb mit  Motorwagen  nnter  gewissen  Voraussetzungen  für  die  Ab- 
wicklung des  lokalen  Personenzugverkchras  nicht  zn  unterschätzende 
Vorteile  bietet,  und  es  wäre  wünschenswert,  wenn  die  bei  uns  bis- 
her nur  sporadischen  Versuche  mit  diesen  Fahrbciriebimittetn  auf 
eine  breitere  Basis  gestellt  würden. 

Wir  beschränken  an*  bei  unserem  Referat«  auf  die  vorstehen- 
den Bemerkungen,  da  der  Vortrag  bei  dem  großen  Interesse,  welches 
dieser  Frage  in  Fachkreisen  entgegengebracht  wird,  in  unserem  Club- 
organ  in  extenso  erscheinen  wird. 

Die  sachlich  und  formell  gleich  ausgezeichneten  Darlegungen 
unseres  gesehatzten  UobkoUegen  fanden  reichen  Beifall,  nnd  mit 
dem  Ausdrucke  de»  Dankes  des  Vorsitzenden  an  Herrn  Ober-Ingenieur 
Spitzer  wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Emil  Guisolan. 


Veränderungen  Im  Mitglieder-Stande  Im  Monat«  J inner  1904. 

Ausgetreten  ist: 

Das   wirkliche    Mitglied:    Herr  Franz  Josef  Kohn, 
Zentral  Inspektor  der  priv.  osterr.  -  ungar.  Slaau-Eisenbabn-Gesell- 

sebaft. 

Gestorben  sind; 

Die  Herren  wirkliehen  Mitglieder: 
Männlicher.  Ober-Ingenieur,  Mitglied  des  Hei 
Reichsrates;  Franz  Schulz,  k.  k.  Hofrat.  Ober- Inspektor  der  k.  k. 
I  General- lnspektion  der  Asterr.  Eisenbahnen;  Ludwig  Stnppacher, 
;  Zentral-luspektor  der  s.  priv.  Brtschtöhrader  Eisenbahn  in  Prag. 
Ken  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Wollgan  e  Freiherr 
j  vonFerstel.  k.  k.  Baurat  im  Eisenbatinmiui-terinm;  Frlix  Wi I h cltu, 
Inspektor  der  k.  k.  priv.  Sndbahn  Gesellschaft ;  Kudolt  Paul  Spitzer, 
Ober-Offlizlal.  Alfred  Schneider  nnd  Viktor  Krawani,  Offiziale 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  FerJinands-Nordbahn. 


Samstag,  den  18.  Februar  1904,  8  Uhr  abends 
Andel  ein  V  e  rgn  ü  g  u  n  g  8-  und  Tanzabend  statt. 
(Tänzer  in  Kalltoilette). 

Das  Exkursion«-  nud  Gesrlllgkells-Komltfe. 


Schriften  Uber  Verkehrswesen. 

n*nu»(tog<:bo3  vom  Club  ö starr.  Eisenbahn  -  Beamten 

VsrlsK  vi«  lloldsr,  Wien,  I,  BoMnlurasiIrsB«  lt. 

Reihe  I.  Enthalt  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Österr.  Elsesbahn -Zeitung". 

Reih«  II.  Enthält  aelbstäudige  Werke,   Monographien    oder  Dar- 


Rank, 

~  1.60. 


Bisher  sind  erschienen: 

.  1.  Heft:  „Die  Eisenbahn -Tarlflcchnik"  von  Emil 
Inspektor  der  k  k.  priv.  osterr.  Nordwestbab 
I  Reibe,  3.  Heft:  „Ole  8loh»ru»nasalsgen  der 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  OberBanrat.  Ladenpreis  K  1.20. 
I.  Reihe,  3.  Heft :  „Die  Umgestaltung  der  Eiaenbahagiltertarlfa  Öster- 
reich»." Eiue  Studie  znr  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oskar  Lee  der  und  Dr.  Heinrich  Roseuber  g, 
Ladenpreis  K.  I  20. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  „Grundrüge  für  die  Monomische  Anordnung  dt« 

Verkehrsdienste». "  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Das  oslerrelchlschusgariseh«  and  Internationale 

Eisenbaha-Transparlrecht"  von  Dr.  Kranz  Hilscher,  Bureau- 
Vorstandstellvertreter  der  k,  k.  priv.  Kaiser  Fenlinauds-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  f>,20. 

flobmltalleder  genießen  beim  Bezüge  dieser  Werke  durch  aas 
l'lubsekreUrlat  eine  Emilßlgung  von  «►•/.. 


ÜJGtutiuii,  ilt!i»u«;abo  uud  Verlig  Oes  (  lab 


J-ur  Jio  l<-  1»Uliou  t-ersniwi/itlicta 
Dr. 


Druck  von  lt.  hpr»  t  i:o. 
Wien,  >.  B«irS,  StraUKltlu»  Sr. 
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K  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Änderungen  Im  Anschluß  verkehre  mit  der  Schneeberg- 
bahn in  dar  Station  ßtelnabrflckl  ab  1.  Februar  1904. 

Wegen  der  mit  1.  Februar  I.  .1.  eiu tretenden  Änderung  dei 
Fahrplane«  der  Schneebergbabn  enttalleu  von  dienen*  Zeitpunkte  an 
bei  den  Zügen  Nr.  2011,  3015  und  8016  der  Linie  Ünten»t*iu— Eben- 
fortb  in  SteiuabrBckl  die  Anschlüsse  nach  und  von  Wien-Aspang- 
bahnbof.  Dieselben  werden  jedoch  aber  Wittmannsdorf — Sol- 
lenau  und  iwar  bei  den  erstgenannten  zwei  Zügen  mit  gleicher 
Ankunft  in,  beziehungsweise  Abfahrt  von  Wieo-Anpangbabnbnf,  und 
bei  letztgenanntem  Zuge  mit  Ankunft  in  Wien-Aapangbabnhaf  um 
6  Uhr  34  Hin.  nachmittags  anatatt  wie  bisher  4  Uhr  38  Hin.  nach- 
mittags erreicht. 

Wiederaufnahme  des  durchgehenden  Zugsverkohre«  In 
dar  Strecke  Jagerndorf  Ziegenhals  and  de«  normalen 
Varkahraa  In  dar  Btreoke  RAweradorf— Hotxanplotx. 

Am  18.  Jänner  1904  wurde  mit  dem  Zuge  Nr.  11/1816  der 
durchgehende  Perionen-,  (iep&cks-,  Eilgut-,  Frachten  and  Postverkehr, 
•omit  auch  der  Schnellzugs- Verkehr  in  der  Strecke  .lagerndorf— 
Ziegenhals  wieder  aufgenommen.  Hit  dem  gleichen  Zeitpunkte  (raten 
die  bisherigen  Einschränkungen  in  der  Beförderung  toi*  (iepack-, 
Eil-  und  Frachtgütern  ander  Kraft.  Hit  19.  J  inner  1904  wurden  die 
geniiacbten  Zuge  Nr.  2153  nnd  815t>  in  der  Strecke  Rriweradorf— 
Uotzeoptoti  nach  der  im  Fahrplan  Plakate  Blatt  VI,  gültig  ab  1.  Hai 
1903  verlautbarten  Fahrordnung  wieder  in  Verkehr  gesellt. 

Eröffnung  der  Peraonenh alte   und  Ladestelle  Grabow. 

Am  1. 'Februar  l'.Mi4  wurde  auf  der  Linie  Dembica  Rozwa 
düw — Przeworak  zwischen  den  Stationen  SuK-w  und  Zbfdn-öw,  bei 
km  82'69<i  die  Personenbalte-  und  Ladestelle  Ureb>'<w  für  den  unbe- 
achiäukten  Personen-,  Gepäcks-  und  Güterverkehr,  mit  Ausnahme 
von  cxploaivea  Üütern  und  lebenden  Tieren.  eröffnet. 

Berlin-Stettin  Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Hachtragas  V. 

Hit  20.  Februar  I.  J.  tritt  mm  Teil  II  des  Berliu-Stettin- 
Sachaischen  Verbandtarifes  vom  l'O.  August  1901  der  Nachtrag  V 
in  Kraft,  welcher  in  den  beteiligten  Stationen  und  bei  der  unter- 
zeichneten Direktion  zur  Einsicht  erliegt  Exemplare  »ind  bei  der 
kgl.  General- Direktion  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  in  Dresden 
und  bei  der  unterzeichneten  Direktion  zum  Preise  von  0.10  Hark 
re»p.  13  Hellern  erbältlich. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Schlesioch-Sächsiecher  Verband. 

Annan*  I  nm  Otter  Tarif  Teil  XX 

Die  neu  eröffneten  Versandstationen:  .Bocrscbichte*  und 
„Scbacutaulage  Bielaebowitz"  wurden  mit  (iiltigkeit  vom  25.  Jauuer 
1.  J.  in  den  Anhang  I  zum  tiütcr-Tarif  Teil  II  für  den  schleaiach- 
•achsiachen  Verband  einbezogen. 

Bis  zur  Durchführung  im  Tarifwege  sind  für  Sendungen  von 
den  ßoerschachten  die  Frachtsätze  von  Emanuelaegen  mit  einem 
Zuschlag-  von  04  Plg.  für  HYD  lc-j  nnd  fdr  Sendungen  von  der 
Scbachtaulage  Bielschowitz  IIa  gleiches  Frachtsatze  anzuivcudeu  wie 
ab  Brandeuhnrggtube. 

Direktion  der  k.  k.  priv.  Süd-NorddcntM-hm  Verbindungsbahn 

auch  nameu»  der  Übrigen  beteiligten  Verwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer  Verband. 

Einfuhrung  des  Nachtrages  I  zum  Haft  1. 

Hit  30.  Februar  I.  J.  tritt  zum  Hefte  1  des  Nurddeutsch- 
Sachtischen  Verbands-Tarifes  vom  20.  Hirz  1903  der  Nachtrag  I  ia 
Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unterzeichneten 
Direktion  snr  Einsicht  anfliegt. 

Exemplare  «ind  bei  der  kfluigl.  General-  Direktion  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  in  Diesden  und  bei  der  unterzeichneten 
Direktion  zun.  Preise  von  010  Hark,  besw.  13  Heller  erhältlich. 

K  L  priv.  8Ud- Norddeutsche  Verbindungsbahn. 
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allgemeinen  Wissens. 
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Googte  | 


S.  RothmöUer,  ^^'ä'^^^ 

Fabrik  B&koteoknUeher   Beleuchtung*-  und  elmobll|lger 
AnsriUtugt-Segenatlnde. 

rikrlkAtleS  von  Laaapan,  LtttTMD  U!t4  aoaattgaii  B*>l*uclitUB|VG«g«otttBd«n 

f»r  Kuaohahn-  und  Bchlflabrtabada»,. 
Sa**lal-AHIk«t :  raton*-Wa«baal.tJj«ib.a  mit  drahkuw  VMIpUtw  fUr  nohu 
ni  lisk»  W«ub»n««ll»Di  »arwaii4ka»-.  &rau;bxir-Bigaal  Utatuo  aila»  S, •'•»»■ 

llcba  r»iblil,»J«i  für  l.laktaljB*la  alc  «M.  kfiaraiur  Wttkilliu.  S«V 

«gf    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

'4»                              k.  n.  k.  Hofllafarantan 
JMUlau:       tui,  Ua(a<UM  Nr.  t  Uli  EU  I  Braken,  Falalt  Eatlteala 

faraawlla,  a*ta»a            aVaatrala.            » ILn        M*4»  Nlad.Ha«" 

j-.,...fW);aö  «    l'iiiforiiieB,lTuiroriii*)or<en,  feine 
ir»JJr?         Ilerrcn-Ciarelf  robe,Nportklelder. 

£äk  Ääfe.  ^fc. 

W  W 

Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

..GANZ  &  02. 

I  CiseD£is3serei  u.  Haschiieifalir its-Actieii-ftuellsclian 

Lreoberadorr  bei  Wien. 

Fabrlcatlon  von 

Hartgnssrädern  und  

=  Bapfagusskreuznn^eo 

aoa  SpatialaaUttal  oacb  anaailkaalicbi'u  KjKaro  für  4aa 

1     iannaku  Blaaababnbadarb  Iadaatria-  uad  Klalnba-hnen 

|    Speolal  Abteilungen  lttr  Tnrblnenbao,  Papier- 
fabrlks-  nnd  Holzsohlelferel-Anlagen 

fatrav  fUr 

I  Cement-,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
I  Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

1             Wlrmemotoren  „Patent  Diesel" 

Traaanalaalenen  aller  gyatenie. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung»-  und 

Kraft  üb  ortraeun  era-  Anlagen 

•■*»*   *     *-             a_/  %J  A    Kr  A   «-*■  a^  a-*-              49     aa  *  aäal  äV        flL  a^  akam 

Im  Gleich*«  Drei»  und  Werh^htrom. 

Stefany.  Götz«  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien,  XX.  Gießmanngasse  2. 

Fabrik  für  Zentralweichenstellungen,  Bahn- 
schranken,   Haschinen    und  Apparate  zur 
Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes,  feiner  für 
Werkzeuge  and  Gebrauchsartikel  für  den  Bahn- 
bau-,  Bahnerhaltungs-   and  Betriebsdienst, 
Bens-  und  Hüttenwesen. 
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.111  niniin  iMnumiiaTTiirMiciiii  im  iiirjiiritinur  iiiri]iJiiciinnr;rinni  MiifiirtiiiniinnmiuiiniiHiniiqrriiniliri^ 

Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Canptoir:  Wien,  1.  BriuineratraaM  10 

•fMUfjau  Ia  beH«  Qualität  and  vorif fälliger  AuafliiLraDg ; 

EJseHbahn-Bedarfs-Artlkel  aas  Kopfer 

Fenerbox-Platteo  jeder  Form  nnd  Urflaae,  Rnndkupfer  fttr  Bülaen, 
Kupferblech«,  Sled«robr«UUzea    ohne  Nakt,  Kupferdrftbie,  Nieten, 
Scbeibchea  u.  a.  w.  im 

Kassenfabrik  *  TänCZOS  R. «  iEEL*.  i 

Niederlage:  1.  StefanaplaU,  Brandstätte  3. 
Eriatrr  4er  ata  MKalt«rl*a  k-  a.  k.  uaackl.  arl».  Kaaaee  ia4  Ka»a*tl»u  nil 
fMtrat'fcer  batri«al«rt«e  H*UwU4*a  (aaaiatl  4ltke  AtakeawUu».  «m 

Feuersichere  Holzschrflnke. 

„Austria"  Reis-Creme  ss:»« 

Zu  haban  in  Pakctan  .\  10,   3b  und  SO  Hallor  in  ailm  betaeraa  IraaublfLa.,  1 
wuMlUac  aueb  Kuchhftebrl  prallt  .rbujclkh. 

„Auatrla"  Retowerke-Actien-Gesellschuft.  Aussig. 

ticiitral-VarttaLr.    V.   AaBlIakTer,  Wien.  XV.,  Nrrbakaaaai 

•traft«  SO  TaUaban  Nr.  Hit,.  J,u 

Hölzerne 

Eisenbahnschwellen 

jnl*r  Typ«  liffart  i>ri>iui>t 

Si  t?m  n  n  fi  Sip lifinsc hpi  n    w  i  pn 

takaPXEaW  ■  1  a           A^^laaTa.        PaJ  X  V  UVUa}  VllV  tl  1  %           TW  A^a/a«i>aYa) 

T'lt|>b4n  U.  158         IX.  BorachkeRaiae  4.                   *lu  ] 

Boasnliclitkohlen^^^^61' 

5»  Vakuumlamuen. 

Mario  r  Ulr  lau*.  Br.  r. n4a.--.-r,    SA  ama  li>i»lil»t,    V  f«r  Yakuumtampca 
[ffcklbakke:  a»l».  ™<  «4  aallobwaU, 

AUwanti  QnaUtaVtavB  bat  billlcstea  l»ralai«a. 

KafuhiM  Varlratar  faancLi. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

Liofaraol  ia-  uoj  ualto.llacbar  Bahn«                            31 1. 

Uniformleranga-Etabllaaeanent 

WILHELM  SKARDA 

K.  nnd  k.  Hoflieferant. 

1  .  Klratarnlrala  Sr.  17.  WOM,  IV.  Fa.aril.«Hra*o  >r  iH. 
I.lcfcrl  »eri;f»Jti|:«<  (eaurkt«  l'nifurma  »4  rjTilklaidar.  VU4|t«  Trtltr. 

FOr  den  lunerateitteil  Teraiitwortlicli  AiiBonceu.ExprdlUuB  M.  1'oinonjl,  Wien,  IX.  H8rlgatw»  5. 
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Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


S|.|flb»*cll 

Einztla*  3iuutu*n>  80  Boll« 

OtT.ti.  lt.kla&baciaoan  portofrei 


K°-  6. 


Wien,  den  20.  Februar  1904. 


XXVIL  Jahrgang. 


Schiff  &  Co.,  Schwechat 

Telephon  Nr.  »725  und  878t). 

Kohlenstifte 

Spezialität:  Flaiumkohlen  (Effektkohlen). 

Lieferant«!   sämtlicher  inläo diaeber   Ei« eubabnen 
und  der  bettetneniisten  des  Auslände».  >n 


Actlen-Gesellschaft  der  Locomotivfabrlk 

«.  Sigl  in  Ü>.-I¥en8tadt 

Art  for  Niimii»!-  usd  rSwusdAttftbitaa,  D«iDpfiiiaM&iiiD«e 
kclIlitQUvning  if'kUoi  CüUmfcDii),    ri*mjifk«Mln  Jeder  Art. 


fkMMLn  jeder 


■ 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  (Höhlung  enlspi 


hat! 


Klingerit 

Ringe  md 
Faconstücke 


Dichtungs-Platten 

d  ^Z^^^  einer  Seite  über  die 
^^^^tuat  Flache  mit  der  registrierte» 


versehen 


Die  unter  den  verschiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  **' 
Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  weiche 
d>es«  Schutimarke  nichl  tragen,  als  irn 


Rieh.  Klinger 


Gunspilds- 
kirchen  « 

Wl  M  io. 


Bogenlichtkohlen 


für  Gleich-  u.  Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuumlampen. 

Mark«  II  rar  lurt  ■rwadaiiar,  SX  «rita  (JuaUUU,  V  fax  VakUMalaairxm. 
E-IT«±lk»H<!»:  «*ll>,  rot  ud  Blldiwdt. 

All»erst*  Qu*mat*a  b«l  bUUa;ataa  ?»Imi. 

Pralitlatan  ud  Mirtvr  fratla  vatf  fraak*.  Wo  aoob  nicht  Tarlrtlva,  wardaa  get  *>a- 
gafnhrt*  Vflirftar  geiacht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 


Kra 


116 


Personen-  und  lastenaufiiige. 
hydraulische  Maschinen, 
DrahtitiftenmsschjMi, 
Drehscheiben  u.  Schiebebühnen 
Waggens  usd  Waggoaets  aller 
Art. 

Eiaeaahgüsse  etc.  «to. 


Maschinen-  and  ===== 
Waggonfabrlks  -  Aktiengesellschaft 

vormale  H.  D.  Schmidt 
Wlen-Slmmerlng;. 


Wechselseitige  Brandschaden- 
Versloherungs- Anstalt 


■  Wien,  I.  HSrkemtraßf"  20. 

a>  Gahlao»  aaa»t  dwaa  Zababor, 

b>  ■•klllaa  allar  Ais 

■  t  BtHlfarrzmrnL«?  iitif«i  llag.li.: ti i.tl 


1837. 


Cbriftopli  Sdnüimn 

Yrie illfUli«  ;  Virnln.  H-..I  r..uk:i,l  tu,   für  r.im'.:i.)i.. 

A.l»,t.r.SIl}.urn'iit.ii«i.i  .M..U:,Ha.M«i..«».-:.-  .  M  .  .1.  .1  n.  .*  .'. 


Kftricb«or1e:  Wien  Simmering  und  Raab  (Ungarn). 
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PATENTE 


aller  Länder  erwirkt  Ingenieur 

M.  GELBHAUS 


Wien,  VII. 


7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patwtarile). 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  HLIl  Erdbergstrasse  52. 


Fabrik  fflr  Telegraphen-Apparate,  Telephon«  und 
Telephon  -  t'entral  -  I  mnehalter,  elektrische  8tatl<>na- 
Decknngaalgnale  und  Babtiuachter-LKutevrerke  flir  Elsen- 
bahnen,  Telegraphen-Hatterton  nnd  Leltuifematerlulc 
Waaaermesiier  eignen  Patent«*  flLr  iUdlilcha  Waiterwerke, 
Bierbrauereien  und  lUHchinenfabriken. 

All«  Telephon-  and  Telegrapbea-Einriehtangen  werden 
prompt  aajiKfitllbjt  und  Vuraiischl&ge  koatenfrei  aufgearbeitet. 


y 


Österr.  UNION  Elektrizitäts-Gesellschaft 

WIm,  VI.  Gimpend«rferetraAt  6.  —  Fabrik  in  Wien-Stadlaa. 
Elektrische  Beleuchtung»-  u.  Kraftübertragungs-Anlagen 

»Iii  Ulel«3-  aa4  brebatroaa  für  glldta,  Fabrik«,  Maria«  aad  LudwiRKtiatt. 
P.ltUroniiKrrri  aad  eltklrirtkc  r lourliluitf n  für 

Bahnen,  Fabriken,  Bergwerke,  Brauereien  etc. 
Elektrische  Straßen-,  Voll-  und  Grubenbahnen 


Aiukunft  ud  KoerteBUichlattge  darob  die  Dlrrktioe  in  Wim. 


i'llonttou 


O  &  K. 


Feldbahnen 


Olelee, 
Sokl«a«n, 
Weiohen, 

Klppw»a;«D, 


Looomotlven. 
Drehaohelben. 


eto.  «to. 


Mlotho. 


Oren  stein  &  Koppel 


Wien  I. 


Prafl  II. 


Österreichische  Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  EngerthstraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  «  «  • 
Schaltapparate 

«  «  •  « 


•  Elektromotoren  • 
Zähler 

•  «  Bogenlampen.  •  « 

Wiener  Installationsbureau:  vi-  M«rnhiirw«tri»e  Nr.  7. 


Die  concess.  Fabrik  für  Elektrotechnik 

sSHI  ADLER  &  C- 

Wien,  X.  Holuniholgiuw  34  nnd  86  (eigene  Gebäude) 

Hefeit  billiget  la  eolidoetai  A u.ful'naa«: 

laohe  Telegraphen  i  «*««  tarkaaaaru 

rur  alio  '  Lautspreoh-  Mikrophone. 

LITZABLEITKR 
■ach  den  b.«ali»la«an  äy.lrmto. 

tlektriiche  Beleuchlnngi-  u.  Krafulbertrigitngtanli^cn 


ltlu4trttTi*.Si,ni,il-Fr»t*Mt*nutf  gralU  nm<I  /Wim*«. 
N'iräfrladaa:  I.  Friadricbelrata  8  (VerMairarta  Oporagaaee), 

T«:pp!n.u  J5t»,  II.  FralarMrale  1>  (aaahtt  daaa  Garltbealae). 

Teleaeos  11.717. 
Haehprlva  Ratrraoia».  Vtolfaek  priBlttrt. 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Wald«gij:  Conptolr:  Wiei,  I.  Brlunerstraos«  10 

•riaHiajau  In  bettnv  Qulttls  «ad  kargftU linear  AutSahtMug  • 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aus  Kupfer 

Fenerbox-Platteu  jeder  Form  nnd  Oroeae,  Bandkupfer  für  Bolsen, 
Siederohntntzen    ohne  Naht,  Kupfeidrthte,  Nieten, 
Soiieibeban  u.  ».  w.  aia 


LeU'usversiflieriiiigs-Ix&'itut  des  Club  österreichischer 


Newyorker  Germania 


M 

Yervlchernngen  In  Kraft  Ende  1902   .  -107,000.000  Krunru 
Aktiva  laut  Hilani  pro  Ende  KHK!  .  .  153.ÜO0.00O  „ 
Vber»rhull  der  Jaureggebaruntr ....     3,700.000  „ 
liivldenden  verteilt  an  Versicherte  1002     1,030.000  „ 
Kantion  bei  der  k.  k.  8taat«-ä!entral.Knwt*  «400.000  _ 

We  <l«ellnluR  n 
ilaben  dar  FoUaie. 

l>ta  falünan  eliid 
lahaandaekuuftFoUiaan 
oder  Tod  darah  DaelL 

Dia  Krlrajneraiobertui«  Webrpeittitlger  »Ird  uhae  FramlauerbOkuaa: 
abernoauuea. 

MllKliedar  da»  Club*  GetarreichlKker  Eleaiibababaaiateu  gnu«$*a 
bcaoodara  Hegtar  llgaaun.  47 


«aanfeeklnar  <I)m- 
kai«  bat  SalUluanJ 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


.System  Dom" 


allaaaeeia  b*i  das  k.  k 

„hu,*,  -«ft-^ 

Karl  Herrmann,  Pilsen, 


„Austria"  Reis-Creme  £ 


Sahstanarlca  „Ttfrer"  lal 
preUaarlrefe.  nakrkafteale. 


Qttutau-Mailil  "acb  »»tliekeo  Uatacbtan  f«r  Kindel-  and 
•~>]K  l»V-lUt"UI.   Kranke  vom   ■»•«hetKkau-em  Wert«. 

Zu  babea  la  Palotaa  &  1«,   Si  aad  t»  Udler  la  alles  beuarea  «ieaeliaftaa, 
woeelbat  euch  Kocbbuabel  gratu  eihaitUcli. 

„Alstria"  Rciawcrkc  Actien  GescIlschafl,  Aussig. 

(ivaeral-Venrpter.    V,   Aaitlacer,  Wtea.  XV.«  ttcckakaaarr 
•IrjSr  30   I  daphon  Nt  9il(.  16» 


Pelm  BlazieeJe 

Wien,  V.  StrauBengasse  17 
Fabrik  fflr  EiseDbarinansrüstnngs-Gegenstände 

Feoerfeate  Kasten,  Blllettcckü^ton,  Plomblertaagon, Deeenpler- 
zajkfen,  OberkanwerkzenKe  et«.  st* 
t.iefeiant  derk.k.  8»t«rr.  Staatsbabnen  der  meinten  flsteiT.PrivatljiOitieri. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N2:  6. 


Wien,  den  20.  Februar  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


I K  H  A  L  T :  ClabventnunlDigeD.  Wer  im  verpflichtet  den  Pracbtioechlag  so  zahlen?  Von  Dr.  Mm  Bei  ndl.  Dm  Lokalbahnweaeo.  In 
öaterreieh.  Von  reg  tob  Karl  Paseber  (Fortteunog).  Monats-Chronik,  Jloner  1804.—  Teefaniicbe  Bnndsehan:  Ver- 
wendung Ton  Spiritus  im  Eisenbahnbetriebe.  8cbnts  der  Eisenbahnwagen  vor  Fener.  Eine  automatische  Bshuatifsiclits-K'introller 
—  Chronik:  Besitatiousabend.  Die  ScbnellMjrtfbentrebttTigen  mit  Dampfbetrieb  Länge  der  dem  Internatinnaleu  Cwreiu- 
komoien  Uber  den  Bisenbahn-FrachtenTerkehr  nnterateilteD  Eisenbahnen  am  31.  Mira  1903.  Einrichtungen  anf  Stationen  so. 
Bequemlichkeit  dea  Pobliknma.  —  Literatnr:  Ornndiflge  der  Telegrepbie  nnd  Telepbonie  fttr  den  Uebraoeh  an  technischen 
Lrhrensialtea.  „Arterias  Bisenbahn-  nnd  Postkarte  von  Gsterrrich-Uuicaru-.  Aufgabe  iur  1904.  Annalen  dea  Deutschen  Beicht» 
fllr  Gesetxgebong,  Verwaltung  nnd  Volkswirtschaft  -Clnbnaehriehten- 


Clnbversamtulung  :  Dienstag  den  23.  Februar 
1904,  '/i7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Anton  Lernet, 
Bau-Oberkomniissär  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  in 

Villach :  .  Über  die  lloehwa*ter»chiitUn  in  der  Strecke  Tariit — 

Poniafd*.  (Mit  Lichtbildern). 

Clubversammlung:  Dienstag,  den  1.  Mär*  1904, 

'/g7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Franz  Ritter  von 
Le  Monnier,  k.  k.  Hofrat,  Zentral-Direktor  der  k.  k. 
Schulbücberverläge :   „Cbtr  die  Eisenbahnen  in  0»/o«m". 

Nach  Schloß  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublokale. 


Wer  Ist  verpflichtet,  den  Frachtzuschlag  zu 
zahlen  ? 

Von  Dr.  Max  Refndl  in  München. 
Der  im  letzten  Jahrzehnte  eingetretene  ungeahnte 
Aufschwung  des  Eisenbahnverkehres  nnd  namentlich  das 
Inkrafttreten  des  Beraer  Internationalen  Übereinkommens 
über  den  Eisenfrachtverkehr  vom  U.Oktober  1890  haben 
unter  anderem  auch  Veranlassung  dazu  gegeben,  daß  die 
bis  dahin  wissenschaftlich  weniger  beachtete  Materie  des 
Eisenbahnfrachtrechts  eine  so  intensive  Bearbeitung 
und  Durchforschung  erfahren  hat  wie  wenige  Gebiete  des 
Handelsrechtes.  Gleichwohl  —  oder  vielleicht  auch  gerade 
deshalb  —  begegnen  wir  aber  gerade  auf  diesem  Gebiete 
fast  auf  Schritt  und  Tritt  den  weitestgehenden  Meinungs- 
verschiedenheiten und  zwar  nicht  bloß  über  Fragen  von 
mehr  untergeordneter  Bedeutung  und  von  lediglich  theore- 
tischer Natur,  sondern  namentlich  auch  über  Fragen  von 
prinzipieller  Wichtigkeit,  die  sozusagen  fast  täglich  in  der 
Praxis  wiederkehren.  Wer  Gelegenheit  hat,  sich  längere  Zeit 
im  Dienste  einer  größeren  Eisenbabnverwaltung  mit  der  Be- 
arbeitung von  Angelegenheiten  frachtrechtlicher  Natur  zu 
beschäftigen,  wird  aus  eigener  Erfahrung  wissen,  wie  wenig 
Einigkeit  in  der  rechtlichen  Auffassung  und  Beurteilung 
vieler,   geradezu  taglich  zur  Entscheidung  stehenden 


Fragen  unter  den  verschiedenen  Verwaltungen  besteht  und 
daß  in  den  meisten  Fällen  nur  die  unter  den  Verwaltungen 
getroffenen  Übereinkommen  vor  der  unerquicklichen  Not- 
wendigkeit der  Austragung  solcher  Meinungsverschieden- 
heiten schützen. 

Eine  der  in  der  Literatur  und  Rechtsprechung,  so- 
wohl als  in  der  Praxis  der  Eisenbahnverwaltungen  eben- 
soviel umstrittenen  als  verschieden  beantworteten  Fragen 
ist  nun  die,  wer  zur  Entrichtung  des  von  der  Eisenbahn 
wegen  Zuwiderhandlung  gegen  die  Bestimmungen  dea 
Reglement«  aber  die  Verpflichtung  aar  Angab«  de» 
richtigen  Inhaltes  und  Gewichtes  der  Sendungen  nnd 
zur  Einhaltung  der  Belastungsvoi  Schriften  angeforderten 
„Frachtzuschlages''  verpflichtet  ist. 

Weder  das  Internationale  Übereinkommen  noch  die 
Deutsche  Verkehrsordnung  und  das  Österreichische  Be- 
triebsreglement enthalten  hierüber  eine  positive,  jeden 
Zweifel  ausschließende  Bestimmung.  Sowohl  Art.  7,  Abs.  4 
des  I.  Ü.  als  §  53.  Abs.  7  der  Verk.-Ord.  und  §  63,  Abs.  6 
des  Betr.-Regl.  sprechen  nur  aus,  daß  bei  unrichtiger  An- 
gabe des  Inhaltes  einer  Sendung  u  s.  w.  „ein  Frachtzuscblag 
an  die  am  Transporte  beteiligten  Eisenbahnen  zu  zahlen 
ist",  erwähnen  aber  in  keiner  Weise,  wer  diesen  Fracht- 
zuschlag zu  zahlen  hat>  und  die  ursprüngliche  Fassung 
des  französischen  Textes  des  §  3,  Abs.  1  der  Ausführung»- 
beslimmungen  zum  Int.  Üb.  ,1'expäditeur,  qui  .  .  .",  die 
in  dieser  Richtung  für  die  Auslegung  einigen  Anhaltspunkt 
bot,  ist  durch  dasPariser  Zusatzübereinkommen,dem  deutschen 
Texte  entsprechend,  in  „surtaxe,  qui  .  .  .  devra  eire 
payee"  abgeändert  worden.  Die  Beantwortung  der  Frage 
muß  daher  aus  der  Auslegung  der  übrigen  Bestimmungen 
des  Internationalen  Übereinkommens  und  der  Verkehre- 
Ordnung,  sowie  des  Betriebs-Reglements  gewonnen  werden. 

Hiebei  steht  nun  eines  außer  Zweifel,  nämlich  daß 
es  zunächst  der  Absender  ist,  der  den  wegen  un- 
richtiger Inhaltsangabe  u.  s.  w.  verwirkten  Frachtzuscblag  zu 
entrichten  verpflichtet  ist.  Denn  e  r  ist  es,  der  den  Fracht- 
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vertrag  mit  der  Eisenbahn  abgeschlossen  hat,  der  also 
zunächst  alle  aus  dem  Vertrage  sich  ergebenden  Ver- 
pflichtungen zu  erfüllen,  der  die  die  Ansetzung  des  Fracht- 
zuschlages rechtfertigende,  (subjektiv  oder  objektiv)  rechte- 
widrige Handlung  —  unrichtige  Inhalts-  oder  Gewichts- 
angabe, Überlastung  des  Wagens  —  vorgenommen  hat 
und  bezüglich  dessen  in  Art.  7,  Abs.  1  Int.  Üb.  und  in 
§  53,  Abs.  1  der  Verk.-Ord.  nnd  des  Betr.-Regl.  ausdrücklich 
bestimmt  ist,  daß  er  für  die  Richtigkeit  der  in  den 
Frachtbrief  aufgenommenen  Angaben  und  Erklärungen 
hafte  und  alle  Folgen,  die  aus  unrichtigen,  ungenauen 
oder  ungenügenden  Erklärungen  entspringen,  zu  tragen 
habe.  Aber  wie,  wenn  der  Empfänger  in  den  Fracht- 
vertrag einzutreten  bereit  ist.  den  dabei  von  ihm  abver- 
langten Frachtzuschlag  aber  nicht  bezahlen  will  oder 
wenn  erst  nach  dem  Eintritte  des  Empfängers  in  den 
Frachtvertrag  der  Frachtzuscblag  ganz  oder  teilweise  von 
der  Eisenbahn  nacherhoben  werden  will?  Hier  gehen  die 
Auffassungen  in  der  Theorie  und  der  Praxis  weit  aus- 
einander. 

Gerstner')  hält  den  Empfänger  nur  dann  und 
nur  insoweit  zur  Zahlung  des  Frachtzuschlages  für  ver- 
pflichtet, als  der  Betrag  des  Zuschlages  im  Fracht- 
briefe ersichtlich  gemacht  ist.  Dieses  .Er- 
sichtlichmachen* muß  aber  nach  seiuer  Ansicht  ziffer- 
mäßig erfolgt  sein;  ein  allgemeiner  Hinweis  des  Fracht- 
briefes auf  die  Bestimmungen  des  Internationalen  Über- 
einkommens oder  der  Reglements  und  Tarife  genüge 
nicht,  da  der  Empfänger  nach  der  Absiebt  des  Gesetzes 
—  etwaige  Rechnungsfehler  vorbehalten  -  wissen  müsse, 
was  er  zu  zahlen  habe,  wenn  ihm  aus  der  Annahme  des 
Gutes  mit  dem  Frachtbriefe  eine  Verbindlichkeit  zur 
Zahlung  der  aus  dem  Frachtvertrage  hervorgehenden 
Forderungen  der  Eisenbahn  erwachsen  soll.  Daneben  läßt 
er  die  primäre  Haftung  des  Absenders  solange  fortbe- 
stehen, als  nicht  durch  Zahlung  oder  einen  ihr  gleich  zu 
achtenden  Vorgang  der  Beirag  durch  den  Empfänger  ge- 
tilgt ist 

Eger*)  dagegen  ist  der  Meinung,  daß  bis  zum  Ein- 
tritt des  Empfängers  in  den  Frachtvertrag  der  Absender, 
von  da  ab  aber  der  Empfänger  den  Frachtzuscblag  zu 
entrichten  habe  und  daß  diese  Verpflichtung  des  Em- 
pfängers auch  dann  bestehe,  wenn  der  Frachtzuschlag 
nicht  ziffernmäßig  im  Frachtbriefe  vermerkt  ist,  sondern 
erst  nachträglich  nach  den  im  Frachtbriefe  in  Bezug  ge- 
nommenen Normen  (Tarifen)  berechnet  und  in  Ansatz  ge- 
bracht wird. 

Rosenthal3)  hält  zunächst  den  Absender  und 
nach  dem  Eintritt  des  Empfängers  in  den  Frachtvertrag 
diesen  —  und  nur  diesen ')  —  zahlungspflichtig,  wenn  der 

i)  Komm.  s.  Int.  Üb,,  S.  147  aud  Supplement  liie/.u  S.  57. 

t)  Kamm.  i.  Int.  Üb.,  J.  Ann.,  S.  137  nnd  304,  «owie  Komm, 
i.  V.O.,  2.  Ann  ,  S.  269  nnd  418,  413. 

i)  Internal.  Eiwnbalnfrachtrecbt,  S.  77  nnd  IM. 

«)  Verb«:  Die*«  Verpflichtung  des  Abaenders  geht  anf  den 
EmpfSuger  über;  8.  77  a.  a.  O. 


Frachtzuschlag  in  dem  Frachtbriefe  „ersichtlich  gemacht" 
ist  Unter  dem  .ersichtlich  machen"  versteht  er  aber  nicht 
eine  ziffermäßige  Festsetzung,  Bondern  hält  es  für  ge- 
nügend, wenn  die  Forderung  nur  indirekt  ans  dem  Fracht- 
briefe durch  dessen  Bezugnahme  auf  allgemeine  oder 
spezielle  Normen  des  Reglements  (Tarife),  welche  hieduich 
zu  einem  Bestandteil  des  Frachtvertrages  werden,  hervor- 
gehen. Er  stimmt,  also  mit  Eger  Uberein. 

Schwab1)  bemerkt,  daß  durch  den  Eintritt  in  den 
Frachtvertrag  der  Empfänger  selbstverständlich  auch  die 
Verpflichtung  zur  Zahlung  der  auf  dem  Gute  haftenden 
Konventionalstrafen  übernehme.  Ob  aber  der  Empfänger 
auch  dann,  wenn  der  Frachtzuschlag  im  Frachtbriefe  nicht 
ziffermäßig  festgesetzt  ist,  zahlungspflichtig  ist,  ist  den  Aus- 
führungen Schwabs  (S.  205)  nicht  zu  eutnehmen, 
ebensowenig,  ob  der  Absender  nach  dem  Eintritte  des 
Empfängers  in  den  Frachtvertrag  bis  zur  Tilgung  der 
Forderung  noch  weiter  hafte. 

Hilscher")  ist  der  Ansicht,  daß  aus  der  Bestim- 
mung, daß  das  Ergebnis  der  Inhaltsprüfung  und  der  Nach- 
wage „festzustellen"  <§  63,  Abs.  2  und  5,  Betr.-Regl.,  Art.  7, 
Abs.  2,  Int  Üb.)  und  daß  dieses  Eigebuis  der  weiteren 
Frachtberechnung  zugrunde  zu  legen  sei,  was  nur  dann 
geschehen  könne,  wenn  diese  Feststellung  im  Frachtbriefe 
ziffernmäßig  erfolgt  sei,  folge,  daß  auch  der  Em- 
pfänger, sobald  er  in  den  Frachtvertrag  eingetreten  ist, 
die  Folgen  der  unrichtigen  Inhaltsangabe  u.  s.  w.  zu  tragen 
und  demnach  den  Frachtzuscblag  zu  zahlen  habe.  Er  hält 
also  den  Empfänger  dann  nicht  für  zahlungspflichtig, 
wenn  der  Frachtzuschlag  nicht  ziffermäßig,  d.  h.  seinem 
Betrage  nach,  im  Frachtbriefe  verzeichnet  ist,  die  Zu- 
widerhandlung also  erst  nach  Aushändigung  des  Fracht- 
briefes und  des  Gutes  entdeckt  wird. 

Rinaldini'l  hält  die  Zahlungspflicht  des  Em- 
pfängers nur  dann  für  gegeben,  wenn  uud  soweit  der 
Frachtzuscblag  im  Frachtbriefe  ziffermäßig  vermerkt 
ist;  ist  dies  nicht  geschehen,  so  bat  auch  nach  Aus- 
lieferung des  Gutes  der  Absender  hiefür  aufzukommen. 

H ei  tzer9)  teilt  die  Meinung  Egers,  jedoch  mit 
der  Abweichung,  daß  er  auch  nach  dem  Eintritte  des 
Empfängei  s  in  den  Frachtvertrag  der  Eisenbahn  die  Wahl 
läßt,  ob  sie  sich  au  den  Empfänger  oder  an  den  Absender 
halten  will. 

Das  Deutsche  Reichsgericht9)  erklärt  unter 
allen  Umständen,  also  auch  nach  Eintritt  des  Empfängers 
in  den  Frachtvertrag,  den  Absender  für  verpflichtet,  den 
i  Frachtzuschlag  zu  zahlen;  die  Frage,  ob  und  unter 


'■>)  Da»  Internationale  Übereinkommen,  S.  112. 

«)  Du«  «Uterreichiaeh-Ungfariscbe  nnd  Internationale  Eweabahn- 
Transportrecht,  8.  70  nnd  71. 

')  Komm.  z.  (Ö*terr.)  BetriebweglemenU  8.  20i,  203,  297. 

■)  Handkomnientar  rnr  Verkefaraordonng,  S.  83. 

*)  ürt.  t.  10.  Okt.  1MO  bei  Egrer,  Entuch.  Bd.  17,  S.  831  nnd 
Bd.  18,  S.  11  j  ebenso  ürt.  dos  0.  L.  O.,  Darmstadt  bei  Eger.  Bd  1«, 
8.  306. 
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welchen  Voraussetzungen  auch  der  Empfänger  hiezu  ver-  \ 
pflichtet  ist,  ist  in  dem  Urteile  unentschieden  gelassen. 

Der  ÖsterreichischeObersteGerichtshof 
hat  in  der  Frage  in  drei,  kurz  nacheinander  erlassenen 
Entscheidungen  eine  verschiedene  Stellung  eingenommen. 
In  dem  ersten  Erkenntnisse10)  vom  17.  Dezember  1895 
ist  die  Auffassung  vertreten,  daß  der  Empfänger  nach 
Annahme  des  Gutes  nnd  des  Frachtbriefes  auch  dann, 
wenn  der  Frachtzuscblag  nicht  im  Frachtbriefe  vermerkt 
war,  zur  Zahlung  des  Zuschlages  verpflichtet  sei,  während 
in  zwei  weitereu  Entscheidungen  vom  30.  Juli  1896") 
und  vom  27.  Jänner  1897  >2)  der  Ansicht  beigepflichtet 
wird,  daß  der  Empfanger  nur  dann  zahlungspflichtig  sei, 
wenn  der  Frachtzuschlag  ziffermäßig  im  Frachtbriefe 
vermerkt  war  und  daß,  wenn  dieses  nicht  der  Fall  war, 
die  Haftung  des  Absenders  auch  nach  dem  Eintritte  des 
Empfängers  in  den  Frachtvertrag  bestehe. 

Auf  dem  in  den  beiden  letzleren  Urteilen  des  Öster- 
reichischen Obersten  Gerichtshofes  vertretenen  Standpunkte 
steht  auch  der  Rumänische  Kassationshof.19) 

Die  Pariser  Kevisionskonferenz14)  endlich 
hat  aus  Anlaß  der  oben  bereits  erwähnten  Änderung  des 
französischen  Textes  des  §  3,  Abs.  1  der  Ausführungs- 
bestimmungen zum  Internationalen  Übereinkommen  ihrer 
Meinung  dahin  Ausdruck  gegeben,  daß,  .wenn  der  Em- 
pfänger da»  Gut  angenommen  habe,  es  an  ihm  und  nicht 
Sache  des  Absenders  sei,  den  Frachtzuschlag  zn  zahlen." 
Ob  dies  aber  auch  der  Fall  sein  solle,  weun  der  Fracht- 
zuscblag im  Frachtbriefe  nicht  ziffermäßig  ersichtlich  ge- 
macht war,  ist  aus  dieser  Koustatierung  nicht  mit  Sicher- 
heit zu  entnehmen. 

Mau  sieht  aus  dieser  Zusammenstellung  der  ver- 
schiedenen Meinungen,  daß  für  die  Auslegung  in  der  hier 
in  Rede  stehenden  Frage  ein  großer  Spielraum  gegeben 
und  daß  da,  »wo  viel  Freiheit,  auch  viel  Irrtum"  ist. 
Welche  Ansicht  erscheint  aber  als  die  richtige?  Nach 
meiner  Meinung  werden  in  dieser  Beziehung  folgende  Er- 
wägungen maßgebend  sein: 

1.  Was  zunächst  die  Haftung  des  Absenders  an- 
langt, so  steht  nach  dem  oben  bereits  Angeführten  außer 
Zweifel,  daß  in  erster  Linie  er  zur  Zahlung  de*  Fracht- 
zuschlages verpflichtet  ist  Diese  Verbindlichkeit  wird 
aber  durch  den  Eintritt  des  Empfängers  in  den  Fracht- 
vertrag an  sich  noch  nicht  aufgehoben,  sondern  besteht 
solange  fort,  bis  die  Forderung  der  Eisen- 
bahn durch  Zahlung  oder  einen  ihr  gleich- 
stehenden Rechtsakt  erloschen  ist,  denn  nach 
der  Bestimmung  in  Art.  17  Int,  Üb.  nnd  in  §67  Verk.-Ord. 
und  des  Betriebs-Reglements  wird  für  den  Empfänger 
durch  den  Eintritt  in  den  Frachtvertrag  nur  die  selbst- 
ständige akzessorische  Verpflichtung  desselben  gegenüber 

>«)  Mitgeteilt  bei  RGll.  Entucb.,  Jahrg.  18B5,  S.  157  and  161. 

"i  Bei  Roll,  Jahrg.  189«,  8.  W  und  101. 

»>  Bei  RtM,  Jahrg.  1897.  S.  14. 

»)  Zeitung  des  Vereine*  D.  K.  V.,  Jahrg.  1899,  S.  10. 

i»)  Pariser  Protokoll«,  8.  110. 


der  Eisenbahn  begründet,  „die  im  Frachtbriefe  ersichtlich 
gemachten  Beträge'  zu  zahlen  (Zahlung  »nach  Maßgabe 
des  Frachtbriefes"  zu  leisten,  §  67  Verk.-Ord.),  es  wird 
aber  hiednreh  noch  nicht  die  Verpflichtung  des  Absenders, 
für  die  von  ihm  durch  die  Zuwiderhandlung  gegen  be- 
stimmte Vorschriften  des  Reglements  verwirkte  Vertrags- 
strafe'6) oder  gesetzliche  Buße16)  einzustehen,  aufge- 
hoben17) Eine  solche  Aufhebung  der  Verpflichtung  des 
Absenders  kann  auch  nicht  aus  der  Bestimmung  des 
Art.  12,  Abs.  1  Int  Üb.  und  des  §  61,  Abs.  1  der  Verk.- 
Ord.  und  des  Betr.-Reglts.,  wonach  die  „Frachtgelder", 
wenn  sie  nicht  bei  der  Aufgabe  des  Gutes  entrichtet 
werden,  als  auf  den  Empfänger  angewiesen  zu  gelten 
haben,  gefolgert  werden  nnd  zwar  deshalb  nicht,  weil 
einmal  unter  den  „Frachtgeldern"  die  als  Vertrags-  und 
gesetzliche  Bußen  anzusehenden  Frachtzuschläge  überhaupt 
nicht  begriffen  werden  können,")  und  weil  sodann  die 
Bestimmung  in  Art.  12,  Abs.  1  und  §  61,  Abs.  1  a.  a.  0. 
Oberhaupt  nur  besagen  will,  daß  die  von  der  Eisenbahn 
für  ihre  Beförderungsleistung  zu  beanspruchende  Gebühr 
nicht  sofort  beim  Abschlüsse  des  Frachtvertrages  im 
voraus  gezahlt  werden  müsse,  sondern  auch  erst  nach  Er- 
füllung dieser  Leistung  durch  den  Empfänger  entrichtet 
werden  könne,  nicht  aber,  daß  sich  der  Absender  seiner 
durch  den  Frachtvertrag  begründeten  Verpflichtung  unter 
allen  Umständen  durch  Anweisung  auf  den  Empfänger 
entledigen  könne.  Auch  die  Bestimmung  in  §  61,  Abs.  4 
der  Verk.-Ord.  und  in  §  61,  Abs.  6  des  Betr.-Reglts.,  wo- 
nach zur  Nachzahlung  von  zu  wenig  erhobenen  Fracht- 
beträgen nach  Auslieferung  des  Gutes  derjenige  ver- 
pflichtet ist,  der  die  Fracht  bezahlt  bat,19)  läßt  keinen 
Schluß  in  der  Richtung  zu,  daß  die  Frachtziischläge 
wenigstens  dann,  wenn  der  Empfänger  in  den  Fracht- 
vertrag eingetreten  und  dabei  die  Fracht  gezahlt  hat, 
nnd  soweit  sie  bei  der  Ablieferung  des  Gutes  nicht  ein- 
gehoben worden  sind,  lediglich  vom  Empfänger  nachge- 
zahlt werden  müssen,  der  Absender  also  von  der  Ver- 
pflichtung zu  ihrer  Entrichtung  in  diesem  Falle  befreit 
sei.  Denn  §  61,  Abs.  4  und  6  a.  a.  0.  bezieht  sich  lediglich 
auf  die  in  §  61,  Abs.  4  a  a.  0.  erwähnten,  infolge  un- 
richtiger Anwendung  des  Tarifes  oder  infolge  von  Rech- 
nnngsfehlern  notwendig  gewordenen  Nachzahlungen  von 
„Frachtgeldern  und  Gebühren",  kann  also  schon  um  des- 
willen, weil  die  Frachtzuschläge  nicht  zu  den  »Fracht- 
geldern und  Gebühren"  gehören,  sondern  vertragsmäßige 

is)  Als  solche  wird  der  ftrachtzuschlag  rechtlich  qualifiziert  von 
Bger,  Komm.  z.  Ist.  Üb.,  2.  Aufl.,  8.  2(18,  and  Komm.  z.  V.-O,,  2.  Aufl.. 
9.  133.  Rinaldini,  Komm.  z.  Belr.-Regl.,  8.  201,  Schwab,  8.  104 
nnd  insbesondere  vom  Deutschen  Reichsgericht,  Bd.  47,  8.  88  der 
EnUch-  in  Krümchen. 

ii)  So  Üerstner,  Int.  Ob.,  8. 14i  nnd  Supplement  biezn  8.  6«, 
Hilscber,  S.  71,  Rosenthal,  S.  7fi. 

")  So  auch  Stanb,  Komm.  «.  a.  D.  H.  0.  B.,  7.  Aofl ,  Anm.  8 
zn  §  436. 

i»j  Vergl.  hierüber  Reindl  in  Births  Annaleu,  Jahrg.  1903, 
S.  649. 

■•)  Art.  13  des  Int.  Ob.  enthalt  eine  solche  Bestimmung  nicht. 
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oder  gesetzliche  Bußen  siud,  nicht  auch  Mir  die  Ver-  ' 
pflichtung  zur  Zahlung  der  letzteren  Anwendung  finden.*")  i 

Auch  aus  der  in  den  Pariser  Protokollen  enthaltenen, 
oben  bereits  erwähnten  Bemerkung,  daß  „wenn  der  Em- 
pfanger das  Gut  angenommen  habe,  es  an  ihm  und  nicht 
Sache  des  Absenders  sei,  den  Fracbtxuschlag  zu  zahlen', 
kann  nicht  gefolgert  werden,  daß  nach  der  Absicht  des 
Gesetzgebers  mit  der  Annahme  des  Gutes  durch  den  Em- 
pfänger jede  Verpflichtung  des  Absenders  zur  Zahlung 
des  Fracht  Zuschlages  erloschen  sei.  Denn  diese  Bemerkung 
sollte  nur  rechtfertigen,  warum  der  französische  Text, 
demzufolge  n  u  r  der  Absender  zahlungspflichtig  wäre,  der 
Änderung  bedurfte,  sie  wollte  aber  keineswegs  mit  der 
Annahme  des  Gutes  jede  Zahlungspflicht  des  Absenders 
vemeineu,  da  sie  sich  mit  einer  solchen  Auffassung  in 
Widerspruch  mit  den  Bestimmungen  des  Ubereinkommens 
selbst  gesetzt  hätte.  Diese  Bemerkung  ist  daher  ihrem 
Wortlaute  nach  nicht  ganz  zutreftend. 

2.  Was  nun  die  weitere  Frage  anlangt,  ob  und  in- 
wieweit neben  dem  Absender  auch  der  Empfänger 
zur  Entrichtung  des  Frachtzuschlages  verpflichtet  ist,  so 
kommt  zunächst  in  Betracht,  daß  der  Frachtzuschlag, 
mag  man  ihn  seiner  rechtlichen  Natur  nach  als  Konven- 
tionalstrafe oder  als  eine  unmittelbar  auf  Gesetz  beruhende 
zivilrechtliche  Buße  ansehen,  jedenfalls,  da  für  seine  Ver- 
Wirkung  der  Abschluß  eines  Frachtvertrages  Voraus- 
setzung ist,  zu  den  „durch  den  Frachtvertrag  begründeten 
Forderungen"  der  Eisenbahn  gehört,  wegen  deren  ihr  ein 
Pfandrecht  an  dem  Gute  zusteht  (Art,  20  und  21  Int.  Üb., 
§  66,  Abs.  4  Verk.  Ord.  und  §  440  ff  des  neuen  Deutschen 
H.  G.  B.,  §  66,  Abs.  4  Betr.-Reglts).  Die  Eisenbahn  ist 
deshalb  auch  berechtigt,  den  Frachtzuschlag  ebenso,  wie 
die  übrigen  auf  dem  Fracht  vertrage  beruhenden  For- 
derungen in  den  Frachtbrief  einzusetzen  und  die  Abgabe 
des  Gutes  an  den  Empfänger  von  der  Bezahlung  des 
Frachtzuschlages  abhängig  zu  machen,  wie  andererseits  I 
der  Empfänger,  wenn  er  in  den  Frachtvertrag  eintreten 
und  die  Aushändigung  des  Gutes  verlangen  will,  ver- 
pflichtet ist,  diesen  in  den  Frachtbrief  eingesetzten  Zu- 
schlag zu  bezahlen.  Es  ergibt  sich  dies  unzweideutig  aus 
Art.  16,  Abs.  1  und  2  Int.  Üb.  und  §  66,  Abs.  1  und  2 
der  Verk.-Ord.  und  des  Betr.-Regl.,  wonach  die  Eisen- 
bahn das  Gut  nur  gegen  Bezahlung  der  im  Frachtbriefe 
ersichtlich  gemachten  Beträge  (durch  den  Frachtvertrag 
begründeten  Fordeningen,  §  66,  Abs.  1  Verk.-Ord  )  aus- 
zuhändigen braucht  und  der  Empfänger  die  durch  den 
Frachtvertrag  begründeten  Rechte  nur  gegen  Erfüllung  , 
der  sich  daran«  ergebenden  Verpflichtungen  geltend 
machen  kann.  Der  Empfänger  kann  demnach  nicht  ver- 
langen, daß  ihm  die  Eisenbahn  das  Gut  gegen  Bezahlung  | 
der  übrigen  auf  dem  Gute  lastenden  Beträge  abliefere 
und  sich  wegen  Bezahlung  des  Frachtzuschlages  an  den 
Absender  halte,  er  hat  vielmehr  nur  die  Wahl,  das  Gut 


»)  Vergl.  Deutsches  Reichsgericht.  Bd.  47,  S.  33  der  Bntsch. 
in  Zivilsachen  und  Rein  dl  in  Births  Anetten,  1003,  a  649  und  650. 


anzunehmen  und  den  im  Frachtbriefe  vermerkten  Zuschlag 
zu  bezahlen  oder  beides  abzulehnen;  denn  sonst  wäre  der 
Eisenbahn  die  Möglichkeit  benommen,  sich  für  den  Fall 
der  Zahlungsweigerung  des  Absenders  unmittelbar  durch 
Realisierung  ihres  Pfandrechtes  Befriedigung  zu  ver- 
schaffen. 

(Schiaß  folgt) 

Das  Lokal  bahn  wesen  In  Österreich. 

Vortrag,  gehalten  im  Club  Österreichischer  Kiieobalm-Beamt-n  am 
15.  Dezember  1903. 
Von  Karl  Pascher,  k.  k.  Ministerialrat 
(Fortsetzung.) 

Bei  den  meisten  Zagen  Ist  die  Beigabe  einea  für  die 
Post-  und  Gepäck-(Eilgnt-)Bef8rderung  geeigneten  Wagen« 
nieht  zu  vermeiden. 

Daß  man  »ich  auf  Lokalbahnen  im  Personenverkehr« 
aaf  die  FBhrnng  der  II.  und  III.  Wagenklaas«  beschrankt, 
brauche  ich  wohl  Dicht  erat  hervorzuheben,  da  ja  bekannt  ist, 
wie  unükonomisch  man  schon  mit  der  II-  Klasse  arbeitet. 

Der  Heizung  und  der  Bremsung,  sowie  der  Verringerung 
der  Zugbegleitungsmannschaft  wegen,  werden  die  Personen- 
wagen nnd  der  Gepäckswagen  vor  den  Güterwagen  einrangiert. 
Als  Zugabegleiter  genügt  bei  reinen  Personenzagen  in  der 
Regel  ein  Mann,  der  Zugsfühier. 

Bei  den  gemischten  Zügen  kann  man  in  den  meisten 
Fällen  mit  einem  zweiten  Hanne  am  Schlosse  des  Zuges 
auslangen. 

Im  Sommer,  wo  die  Personenwagen  rückwärts  eingereiht 
werden,  kann  man  auch  bei  vielen  gemischten  Zügen  mit  dem 
ZugsfBhrer  allein  aaskommen. 

Bei  der  Besetzung  der  Stationen  and  Halte- 
stellen wird  in  der  sparsamsten  Weise  vorgegangen  nnd 
behilft  man  sieb  zur  Vermeidung  der  schwer  zu  kontrollierenden 
and  darum  bedenklichen  Ausgabe  der  Fahrkarten  im  Zuge  in 
kleinen  Stationen  oder  Ladestellen  durch  die  Übertragung  des 
Dienstes  an  die  Frauen  der  Bahnmeister  oder  Visierer,  in 
wichtigen  Stationen  durch  Verwendung  von  weiblichen  Hilfs- 
kräften oder  auch,  wenn  verläßliche,  einheimische  Leute  zur 
Verfügung  stehen,  durch  Bestellung  von  Agenten,  mit  welchen 
man  aber  selten  gute  Erfahrungen  gemacht  hat. 

Um  eine  doppalte  Besetzung  der  Stationen  für  den  Fall 
zu  vermeiden,  als  Züge  in  die  Nachtzeit  fallen,  werden  die 
Statlonaorgane  vom  Dienste  beim  letzten  Zug«  enthoben  nnd 
besorgt  dann  der  Zugsfübrer  den  Dienst. 

Aus  dieser  Besetzung  der  Stationen  und  Haltestellen 
nnd  aus  der  Verwendung  von  Unterbeamten  und  Dienern  für 
den  Verkehrs-  nnd  kommerziellen  Dienst,  sowie  der  Frauen- 
aushilfe haben  sich  keine  nennenswerten  Unzukömmlichkeiten 
ergeben  nnd  findet  sich  das  Personal  schnell  in  den  Dienst, 
der  übrigens  bei  den  wenigen  und  meist  sich  gleich  bleiben- 
den Verkebtsrelatlonen  gar  nicht  schwierig  ist,  wie  sich  auch 
das  durch  die  Hauptbahn  verwohnte  Publikum  damit  bald 

trächtigt  werden,  was  peinlichst  vermieden  wird. 

Statt  des  teuren  nnd  zu  überflüssigem  Schreibwerk  Ver- 
anlassung gebenden  Kilometergeldes,  wird  dem  Fahrpersonal 
als  Entschädigung  für  die  Auslagen  während  des  dienstlichen 
Aufenthaltes  außerhalb  des  Domizils  ein  Fahrtaggeld  ge- 
zahlt, das  in  seinen  dreierlei  Preisansätzen  davon  abhängt, 
ob  der  Bezugsberechtigte  täglich  daheim  übernachtet  und 
während  des  Dienstes  im  Domizilorte  die  Hauptmahlzeiten 
einnehmen  kann  oder  nicht.  Diese  Gebühr  kommt  zur  An- 
weisung, wenn  die  für  deu  Tag  genau  vorgeschriebene 
Leistung  ganz  vorrichtet  wurde.    Indirekt  stiftete  die  Ein- 
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führung  des  Fahrt aggeldes  einen  großen  Nutzen,  weil  nun- 
mehr das  Verschieben  in  den  Stationen  kaum  die  Hälfte  der 
Zeit  in  Anspruch  nimmt,  alt  dies  früher  der  Fall  war. 

Einen  nicht  unbeträchtlichen  Teil  der  Ansingen  de« 
Verkehrsdienstes  bilden  die  Kosten  des  Dienstes  in 
den  Anschlußst  ationen.  Die  oaterreicJiischeu  Staats- 
balinen  verkennen  nicht  die  den  einmündenden  Lokal- 
bahnen zu  verdankenden  Vorteile  den  Verkehrszu  wachse*  auf 
den  Hanptbahnen  nnd  besorgen  den  Dienst  in  den  Anschluß- 
Stationen  unentgeltlich.  Leider  folgen  die  österr.  Privatbahnen 
nnr  ausnahmsweise  diesem  Beispiele.  Dieselben  verzichten 
anf  die  in  den  Anschlußstationen  sich  ihnen  bietende  Ein- 
nahmequelle auch  dauu  nicht,  wenn,  wie  dies  meist  der  Fall, 
durch  den  Anschlußdienst  eine  Steigerung  der  Selbstkosten 
nicht  eintritt. 

Die  naber  besprochenen  sparsamen  Einrichtungen  für 
den  Vetkebrtdlenst  ermöglichen  es,  den  Stationsdienst  mit 
rund  K  500---  für  1  BahnkUomcter  und  den  Fahrdienst  mit 
10  bis  11  h  per  Zugakilnmeter  zu  beatreiten. 

Anf  den 

Zugförderungsdienst 

übergehend,  möchte  ich  gleich  eingangs  bemerken,  daß  dies 
jener  Dienstzweig  ist,  in  welchem  bisher  trotz  der  eifrigsten 
Bemühungen  keine  Herabmlndernng  der  Ausgaben  erzielt 
wurde  —  im  Qegpnteil  haben  die  enormen  Kohlenpreis- 
steigerungen der  letzten  Jahre  die  früher  erzielten  Erfolge 
wieder  aufgezehrt. 

Die  immerhin  ansehnlichen  Ersparnisse,  welche  die  Ver- 
mindernng  der  sogen.  Nebendienstleistungen  (Verschieben, 
Dampfbalten)  dnrch  den  geringeren  Brennmaterialvcrbranch 
nnd  die  Verwendung  billiger  Kohlenaorten  —  in  Galixlen 
und  der  Bukowina  ging  man  zur  Hollfeuerung  über  —  er- 
zielt wurden,  konnten  ans  diesem  Grunde  nicht  zu 


Trotzdem  habe  ich  die  fehle  f  berreugnng,  daß  auch  int 
Zugförderungsdienste  die  Betätigung  wirtschaftlichen  Sinnes 
zu  befriedigenden  Resultaten  fahren  wird,  wenn  der  schwierigen 
Aufgabe  angemessen,  die  richtigen  Mittel  angewendet  werden.  I 

B ren n mal eri al  verb r auch   nnd  Personalauf- 
wand,  daa  sind  die  beiden  Punkte,  in  welchen  der  betrieb»-  | 
ökonomische  Hebel  einsetzen  muß.     Wie  das   zu  bewerk- 
stelligen wäre,  das  wollen  wir  nnn  untersuchen. 

Bei  der  Besprechung  des  Fahrplanes  habe  ich  darauf 
hingewiesen,  daß  die  Verkebrsverhältulsae  der  meisten  Lokal- 
bahnen cur  Führung  gemischter  Züge  zwingen.  Dieser  Um- 
stand gebietet  die  Verwendung  leistungsfähiger,  schwerer 
Lokomotiven.  Es  sind  dies  meist  dreiachsige  —  nur  für 
besonders  ungünstige  Xeigungsverbältnbse  vierachsige  Tender- 
lokomotiven von  10  '  Achtdruck  mit  .'SO,  bezw.  40  /  Gewicht. 

Auf  unseren  Lokalbahnen  wechselt  die  Intensität  des 
Verkehres  wahrend  des  Jahres  in  weiten  Grenzen,  weshalb 
die  schweren  Lokomotiven  nicht  immer  voll  ausgenützt  sind 
nud  dann  unwirtschaftlich  arbeiten.  Doch  läßt  sich  daran 
nichts  ändern,  well  die  schweren  Lokomotiven  zur  Zeit  des 
stärkeren  Verkehres  (Herbstperiode)  für  einen  wirtschaftlichen 
Betrieb  notweudig  sind. 

Wenn  man  verhindert  ist.  das  Gewicht  der  Loko- 
motiven zu  vermindern,  bleibt  nur  die  Verminderung  des  Zugs- 
gewichtes durch  Verkleinerung  der  Tara,  d.  i.  de*  Gewichtes 
der  Wagen  übrig.  Da  die  Güterwagen  freizügig  bleiben 
müssen,  sind  es  außer  den  wenigen  ausschließlich  nnr 
im  Binnenverkehre  verwendeten  Guterwagen  nur  die 
Personen-  und  Gepäcks-Postwagen,  deren  Gewicht  herabgesetzt 
werden  kann. 

Dieses  Lekbterroaehen  hat  die  Staatsbnhnverwaltung  in 
der  neuen  Wsgentype,  welche  schon  bei  den  im  Jahre  1W3 


zur  Eröffnung  gekommenen  Linien  angewendet  wurde,  in  aus- 
giebiger Weise  besorgt,  indem  das  Wagengewicht  von  rund 
12  /  anf  rund  6  /  bei  unwesentlicher  Verminderung  des 
Fassnngsranmea  herabgesetzt  wurde.  Diese  neue  Wagentype 
soll  von  nun  an  für  alle  neuen  Linien  angeschafft  nnd  auf  den 
alten  Linien  allmählich  gegen  die  schweren,  nach  den  Haupt- 
bahntypen, den  ßetriebsanforderungen  dieser  Bahnen  ent- 
sprechend gebauten  Wagen,  umgetauscht  werden. 

Der  ökonomische  Effekt  dieser  neuen,  leichten  Personen - 
nnd  Dienstwagen  ist  ein  sehr  bedeutender,  denn  in  jeder 
rollenden  Wagenachse  ist  das  Zngsgewicht  um  3  /  ver- 
mindert, so  daß  nach  dem  Durchschnitte  des  Jahre«  1902 
gerechnet,  die  Zugsleistnng  für  daa  Bahnkilometer  um  41000, 
d  i.  25",,,  der  gesamten  Bruttotonnenkilometer  kleiner  wird, 
nnd  der  Kohlenverhrauch  allein  um  10  t  und  die  Ausgabe 
hiefflr  um  rund  K  100  —  pro  Bahnkilometer  jährlich  sinken 
müssen.  Dazu  kommt  noch  zn  berücksichtigen,  daß  diese 
leichten  Wagen  um  rund  K  3000  daa  Stück  weniger  kosten. 

Die  Wagen  haben  beiderseits  eine  Plattform,  Mittel- 
gang  und  Übergangsbrücken,  so  daß  der  Kondukteur  Zutritt 
zur  Lokomotive  Andel. 

Wird  auch  die  den  leichten  Wagen  entsprechende  leichtere 
Lokomotive  in  Anschlag  gebracht,  so  ergeben  (Ich  für  einen 
solchen  leichten  Zug  folgende  Anschafften  gskosten: 

Lokomotive     15  8/     Kosten     K  80.000 


DFI  Wagen  «4/ 
HO       .        5-8 1 

a     r      5-7  / 

33  7  i 


,  6.B00 
„  7.500 
„  7.000 
K  41.000 


Kosten 

Die  Kosten  eines  Zuges  alter  Type  haben  sich  belaufen : 
Lokomotive      30/      Kosten      K  33.000 
l)F  Wagen  9/         „  n  9.000 

UV       „       12 1         „  .  10.000 

V  12/         „  r  9-000 

Zusammen  R3  /      Kesten       K  61.000 

Die  Einführung  de»  leichten  Zuges  ermöglicht  auch  die 
Trennung  des  Personendienstes  vom  GUterdienste  und  ist  auch 
die  Vorbedingung  für  die  unter  Umständen  zuläasige  Be- 
schränkung des  Lokoinotivpersonals  auf  einen  Kann.*) 

Wenn  man  den  großen  Unterschied  zwischen  der  Leistung 
de«  Lokomotivpersonals  eines  250  (  schweren,  mit  80  bis 
»0  km  Geschwindigkeit  verkehrenden,  von  einer  80  /  schweren 
Lokomotive  geführten  Eilzuges  nnd  eines  kaum  20  l  schweren, 
mit  30  hn  Uaximalgeschwindigkeit  sich  bewegenden  Lokal- 
bahnzuges vergleicht,  drängt  sich  die  Frage  von  »elber  anf: 
ob  dieser  Miniatnrzug  auch  2  Mann  zur  Bedienung  der  Loko- 
motive benötige. 

Diese  Frage  kann  ganz  unbedenklich  mit  Nein  be- 
antwortet werden,  wenn  Einrichtungen  getroffen  werden,  die 
dem  Kondukteur  den  Zutritt  zur  Lokomotive  während  der 
Fahrt  ermöglichen,  so  daß  eine  nnmittelbare  Verständigung 
unter  dem  Zugspersonale  stattfinden  kann.  Die  geringeu  An- 
sprüche, welche  die  Führung  solcher  Züge  an  die  Umsieht 
und  Aufmerksamkeit  des  Fübrea  stellt,  sowie  nicht  minder 
die  geringe  körperliche  Anstrengung  bei  der  Bedienung  des 
Feuers  und  der  Dampfmaschine  überhaupt,  würden  die  Be- 
lassung zweier  Leute  auf  der  Lokomotive  -  von  einigen  be- 
sonders schwierigen  Linien  abgesehen  —  als  eine  Ver- 
schwendung erscheinen  lassen. 

Die  im  heurigen  Jahre  unter  ungünstigen  Verhältnissen 
durch  längere  Zeit  fortgesetzten  Probefahrten  mit  fahrplan- 
mäßigen Zügen  haben  anch  dargetan,  daß  diese  Neuerung 
unbedenklich  zulässig  ist. 

\>  Die  ejnraännige  Bedienung  der  Lokomotive  ist  auch  in 
PreuBen  gemäß  der  Betrieb* Vorschriften  von  13.  August  18D8  sulHiiig. 
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Die  Einführung  des  leichten  Personenzuges  in  den 
Lokalbahnbelrieb  wird  erst  die  allseits  gewünschte  Trennung 
des  Personendlenstes  von  dem  (Kiterdieiiste  und  die  dadurch 
bedingte  Vermehrung  du  Züge  ohne  erheblich«  Steigerung 
dm  Betriebskosten  zulassen. 

(Fortsetaung  folgt.) 

Monats-Chronik  —  Jänner  1904. 

Betricbaernffnnngen:  Am  9.  Jänner  1004  wurde 
die  schmalspurige  Lokalbahn  Hrnschau — Poln.-Ostrau 
dein  allgemeinen  öffentlichen  Verkehr  übergeben. 

Wichtige  Projekte:  Am  7.  Jttnner  sind  Im  Eisen- 
bahominlsterliuu  diu  fachmännische!!  Vertreter  der  öslerreichi- 
scheu  nud  der  preußischen  Regierung  zusammengetreten,  um 
über  einen  in  betreffdes  Anschlusses  einer  von  Troppau 
auggehenden,  an  Kat haiein  voriib er fiiln- enden, 
bei  Bauer wit«  an  das  preußische  Eisenbahnnetz 
anschließenden  Eisen  bahn  Verbindung  zu  verein- 
barenden Staats  Vortrag  Verhandlungen  zu  pflegen.  Die  Kon- 
ferenzen gelangten  am  !t.  Jänner  zum  Abschlüsse  und  es 
wurde  der  Staatsvertrag  an  diesem  Tage  von  beiden  Teilen 
unterfertigt.  Durch  den  nun  gesicherten  Anschluß  wird  die 
Verbindung  der  Landeshauptstadt  Troppau  mit  dem  angren- 
zenden prenßisch-schlesischen  Gebiete  bewirkt  und  speziell 
der  Rnbenbezug  der  bedeutenden  Zuckerfabriken  in  Troppau 
und  Katharein  au*  Preußisch-Schlesien  erleichtert.  Was  die 
österreichische  Anschlußstrecke  anbelangt,  so  hat  die  Stadt- 
gemeinde  Troppau  sich  zu  der  unentgeltlichen  Beistellung  des 
Grnndes  für  die  österreichische  Sirecke  bereit  erklärt.  Was 
den  Bau  dieser  Strecke  anbelangt,  so  ist  die  Frage,  ob  er 
als  Slnatst.au  durchgeführt  werden  oder  die  Baiin  im  Wege 
der  Konzessionierung  zur  Realisierung  gelangen  soll,  derzeit 
noch  eine  offene. 

Bau:  Die  vom  Eisenbahnminlsterium  im  November 
vorigen  Jahres  cinbernfene  Enquete,  welche  sich  Ober  die 
Art  der  Fortführung  des  durch  die  bekannten 
Diu  ckersch  einungen  im  Kar  hon  gebirge  erscli  wer- 
ten Baues  des  Kara  w  u  u  k  e«  t  un  nel  s  zu  äußern  hatte, 
hat  ihre  Arbeiten  nunmehr  abgeschlossen  Der  Enquete  lag 
insbesondere  die  Frage  vor,  ob  der  Tunnel  wie  bisher  zwei- 
geleisig fottgeführt  oder  aber  in  der  nach  den  geologischen 
Vorhersagen  ungefähr  3O00  m  langen  Karbonstrecke  in  zwei 
kleinere  eingeleisige  zerlegt  werden  »olle.  Nach  eingehenden 
Studien  an  Ort  und  Stelle  hat  sich  die  Enquete  für  die  Bei- 
behaltung des  zweigclclsigen  Profils  entschieden.  Hiebei  war 
die  Erwägung  ausschluggehend,  daß  die  Kosten,  welche  die 
zweigeleisige  Anlage  sowohl  im  Stadium  des  Baues  als  in 
jenem  des  künftigen  Betriebes  verursachen  würde,  sich  ver- 
hältnismäßig bedeutend  hoher  stellen  luttßteu,  als  der  bei  Bei- 
behaltung der  eingeleisigen  Anlage  erwachsende  Mehraufwand 
für  die  Maßnahmen  zur  Verstärkung  und  erhöhte  Sicherung 
des  Tunnelpi  etile.  Als  Milche  Maßnahmen  wurden  unter  an- 
derem für  notwendig  befunden:  Ersatz  des  hölzernen  Ein- 
baues im  Sohlcnstollen  durch  eiserne  O« viere,  größere  (  ber- 
l.öhung  des  FirstatrtllenK,  Vermehrung  der  (iespärre  im  Voll- 
ansbrnrhe,  Verwendung  nocli  widerstandsfähigeren  Mauer- 
werkes. Mittels  dieser  Maßnahmen  wird  es  nach  Ansicht  der 
Enquete  möglich  sein,  den  Bau  ohne  /u  weitgehende  Hiimus- 
schlehnng  der  BetiiebferölTnnng  durchzuführen.  Dagegen  wird 
Infolge  der  gedachten  Änderung  in  dun  Dispositionen  aller- 
dings mit  einein  Mehraufwands  zu  rechnen  »ein,  und  wird 
dieser  sich  um  so  beträchtlicher  gestalten,  als  mit  dem  vor- 
aussichtlich Mitte  dieses  Jahres  zu  gewärtiguuden  Sindlingen 
des  nördlichen  Sohlenstollens  in  die  Karbonlonnation  ebenda 
gleichartige  Erscheinungen  auftreten  dürften  wie  in  der  stld- 
liihen  Teilstrecke..  (Siehe  auch  B Finanzielles-.) 


Bei  der  Legnng  des  zweiten  Geleises  auf  der 
Teilstrecke  Wien  -Stockeran  der  Nordwestbahn 
kommt  auch  die  Änderung  der  großen  Dnnaubrßcke 
in  Betracht.  Die  technischen  Erhebungen  sind  noch  nicht  voll- 
ständig abgeschlossen,  inzwischen  ist  aber  von  Seite  der  Stadt 
Wien  der  Wunsch  geäußert  worden,  daß  anläßlich  der  Er- 
weiterung der  Donanbrticke  bei  der  tagung  des  zweiten  Ge- 
lelses an  derselben  auch  ein  Steg  für  Passanten  angebracht 
werde.  Hierüber  schweben  Verhandlungen  zwischen  der  Ge- 
meinde und  der  Gesellschaft,  bei  denen  selbstverständlich  die 
Frage  der  Kosteubedeckung  von  maßgebender  Bedeutung  ist. 
Die  Austragung  dieser  Frage  wird  im  Vereine  mit  der  Ent- 
scheidung nhor  die  Projekte  für  die  ßahnhofserweitcrungen 
und  größeren  Objekte  im  Zug«  der  genannten  Strecke  die 
Legung  des  zweiten  Geleises  in  der  gesamten  Teilstrecke  znr 
Ausführuugsreife  bringen.  Die  Gesellschaft  hat  übrigens  die 
auf  die  Legnng  des  zweiten  Gelelses  in  der  genannten  Strecke 
bezüglichen  Arbeiten  bereit«  vor  einiger  Zelt  in  Angriff  ge- 
nommen und  für  diesen  Bau  eine  spezielle  Bauleitung  bestellt. 

Technisches:  In  den  letzten  Jahren  hat  sich  manche 
bemerkenswerte  Änderung  im  Bau  von  Zisternen- 
wagen ergeben.  Abgesehcu  davon,  daß  nunmehr  alle  Zisternen - 
wagen,  unabhängig  bei  welcher  österreichischen  Eisenbahn- 
verwaltung immer  sie  auch  eingestellt  werden,  nach  einer 
einheitlichen  Type  gebaut  werden,  daß  dieselben  eine  ganz, 
gleichartige  Ablaßvorrichtung  erhalten,  wodurch  das  Ab- 
schlauchen  in  allen  Empfangsstationen  ohne  Schwierigkeit 
möglich  ist,  ist  unter  Führung  der  sachkundigen  Waggon- 
leihanstalten bezüglich  des  Fassnngsranmes  und  der  Trag- 
fähigkeit ein  Fortschritt  erzielt  worden.  Wahrend  vor  Jahren 
Zisternenwagett  nur  mit  eiuem  Fassungsraum  von  1 2.000  / 
nnd  einer  Tragfähigkeit  von  10.000  hg  gebaut  wurden,  worden 
die  Wagen  jetzt  mit  einem  Fassnngsranm  von  lti.OOO  /  und 
einer  Tragfähigkeit  von  14.000  kg,  bezw.  mit  einem  Fassnngs- 
ranm von  18.000  /  und  einer  Tragfähigkeit  von  15.000  lij 
ausgestattet ;  Infolgedessen  werden  zur  Beförderung  desselben 
Quantums,  zu  welchem  früher  drei  Wagen  erforderlich  waren, 
jetzt  nur  zwei  Wagen  verwendet.  Dieser  Fortschritt  hat  auch 
Bedeutung  für  die  Eisenbahnen,  indem  nur  zwei  Drittel  an 
Bruttolast  befördert  werden  müssen  Eine  weiter«  Speziali- 
sierung für  Zisternenwagiu  hat  sich  für  die  Beförderung  von 
diversen  Flüssigkeiten  ergeben.  So  werden  für  Teer,  Melasse 
nnd  Saureu  Wagen  gebaut,  bei  welchen  eine  vollständige 
(  bereinstimmung  bezüglich  des  spezitischen  Gewichtes  dieser 
Flüssigkeiten  und  der  Tragfähigkeit  der  Wagen  erzielt  wurde. 
Ganz  besondere  Wagen  weiden  für  den  Transport  von  Wein 
benutzt ;  in  einem  Kasten,  welcher  zum  Schutze  gegen  Frost 
und  Hitze  gut  anstapezieit  ist,  werden  zwei  EichenfKsser 
montiert  mit  einem  Fassungsraum  von  je  5500— fiOOO  l.  Jodes 
Faß  erhält  einen  separaten  Dom  und  eine  separate  Ablaß- 
vorrichtung,  so  daß  in  einem  Wagen  verschiedene  Weinsorten 
befördert  werden  können.  Infolgedessen,  daß  der  Wein  bei 
Beförderung  in  derartigen  Zisternenwagen  einem  höheren  Zoll 
unterliegt  als  bei  Beförderung  In  gewöhnlichen  Fässern,  werden 
diese  Wagen  beim  Transport  von  italienischem  Weio  nach 
Österreich  nicht  verwendet,  dagegen  haben  sie  eine  ziemlich 
große  Bedeutung  für  den  Export  nach  der  Schweiz,  Holland  etc. 
Entsprechend  der  infolge  des  stärkeren  Oberbaues  erzielten 
großen  Leistungsfähigkeit  der  F.isunb  ihnen  können  jetzt  fiinf- 
zehntonnige  Wagen  zweiachsig  gebaut  werden,  was  eine  nicht 
unwesentliche  Ersparnis  beim  Bau  der  Wagen  bedeutet. 

In  der  Lokalst  recke  Eich  graben  —  Neuleng- 
b  a  c  Ii  d  c  r  W  e  s  t  b  a  h  n  ist  in  einermehrernbundert 
Meter  langen  Teilstrecke  die  verstärk  te  Schiene 
v  e  r  I  u  g  t  worden  nnd  in  einer  u  n  g  e  f  ft  Ii  r  gleichen 
Teilst  recke  im  Der  eiche  derselben  Lolcalstrecko 
w  ii  r  de  in  eines  der  beiden  Geleise  die  seil  I'  Ii  n  f 
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Jahren  in  Erprobung  «teilende  Slnblachiene| 
eingelegt  Die  Elnlegnng  der  neuen  Schiene  de«  verstärkten 
Profils,  die  bis  zur  Länge  von  7  km  festgesetzt  werden  soll, 
bezw.  der  Stnhlschiene,  erfolgte  zu  dem  Zwecke  der  Er- 
probung dieser  Schienen  im  Betriebe.  Sowohl  die  Stuhlschlene 
al»  auch  die  neueste  Schiene  verstärkten  Profils  sind  in  Bezug 
auf  ihre  tbeote  tische  Vorti  efflichkeit  geprüft,  die  Zerreißungs- 
proben  haben  ein  befriedigendes  Resultat  ergeben,  und  die 
beiden  Schienen  entsprechen  auch  nach  anderen  Richtungen 
hin  den  technischen  Anforderungen.  Die  nun  auf  der  Probe- 
strecke zu  sammelnden  Erfahrungen  werden  in  erster  Linie 
für  die  Frage  der  Wirtschaftlichkeit  in  Betracht  kommen ;  J 
es  soll  festgestellt  werden,  ob  in  der  Tat  bei  der  verstärkten 
Schiene  die  Verringerung  der  Erhaltnngskoeten  dein  erbeb- 
lichen Mebraufwande,  den  dieses  Oberbauprotil  erfordert,  das 
Gleichgew  iebt  halt.  Es  werden  wohl  mindestens  zwei,  viel- 
leicht drei  Jahre  verstreichen,  bis  die  Frage  der  Wirtschaft- 
lichkeit der  neuen  Schiene  klargestellt  sein  wird.  Was  die 
Stnklschiene  anbelangt,  welche  bereits  in  der  Ausdehnung  von 
zusammen  rund  fiO  km  auf  den  Linien  der  Österreichischen 
Staut.sbsluteu  verlegt  itt,  erscheint  ihre  praktische  Erprobung 
befriedigend.  Nunmehr  soll  im  Vergleiche  der  Stublscbiene 
mit  der  verstärkten  Schiene  neuester  Konstruktion  die  größere 
oder  geringere  Wirtschaftlichkeit  des  einen  oder  de«  anderen 
Oberbanprotils  festgestellt  werden.  Mit  Bezug  auf  die  neuen 
Alpenbahnen  wird  man  das  Resultat  dieser  nun  bevorstehenden 
Erprobungen  nicht  abwarten  können,  da  auf  jenen  neuen  im 
Bau  befindlichen  Staatsbabnlinien,  welche  im  Laufe  des  Jahres 
1905  prograuuugeniltü  dem  Verkehre  übergeben  werden  sollen, 
noch  im  Jahre  1904  mit  der  Verlegung  der  Schienen  be- 
gonnen, die  Schienenbestellung  also  spätestens  in  diesem 
Sommer  erfolgen  muB.  Die  Eieenbabnbandlrektion  wird  sonach 
Aber  die  Wahl  des  Schlenenpruflls  ffir  die  neuen  Alpenbahnen, 
deren  Vollendung  im  Jahre  1905  vorgesehen  ist,  schon  in  den 
nächsten  Monaten  schlüssig  werden  müssen. 

Betrieb:  Iber  die  neue  geplante  S  c  Ii  n  el  1  z  ug  »- 
Verbindung  W i en  —  Ege r— Lei pz i g  —  Berlin  haben 
wir  schon  vor  längerer  Zeit  berichtet.  Ende  Janner  hat  für 
diesen  Zweck  die  erste  Probefahrt  auf  der  Strecke  j 
Wien  —  Budweis  stattgefunden.  Der  Zug,  der  aus  drei 
Schlafwagen,  einem  vierachsigen  und  einem  zweiachsigen  Ge-  ■ 
packwagen  bostand,  hatte  eine  Kohbelaatung  von  154  I.  Die  i 
213  im  lange  Strecke  Wien— Und»  eis  wurde  In  3  Standen  j 
2  Minuten  reiner  Fahrzeit  zurückgelegt  Der  Zug  hielt  nur 
in  Schwarzenau  und  Gmünd.  Bisher  brauchte  der  Schnellzug 
für  diese  Strecke  3  Stunden  53  Minuten  reine  Fahrzeit.  Die 
Kommission  war  über  den  anstandslosen  Verlauf  der  Fahrt 
überaus  befriedigt.  Schon  in  der  nächsten  Zeit  werden  die 
Probefahrten  anf  der  Strecke  Budweis — Eger  fortgesetzt 
werden.  Die  sächsischen  nnd  preußischen  Staatsbabnverwal- 
tnngen  werden  die  Probefahrten  auf  der  Strecke  Eger— Leipzig 
— Berlin  (Anhalter  Bahnhof)  durchführen,  so  daß  vom  l.Mni 
an  die  neue  Sclinellzugsverbindung  eröffnet  werden  kann  Die 
Abkürzung  der  Fahrt  gegenüber  den  bisherigen  Schnellzugs- 
verbindungen über  Tetschen— Dresden  und  Oderberg  -  Breslau 
dürfte  etwa  1 1 '.,  Stunden  betragen. 

In  der  letzten  Zeit  haben  sich  die  Klagen  über 
ungenügende  Beleuchtung  der  Stadtbahn  wagen 
derart  gemehrt,  daß  die  Stadtbahoverwaltung  beschlossen  bat,  | 
eine  bedeutende  Verbesserung  der  Beleuchtung  vorzunehmen,  j 
Zu  diesem  Zwecke  werden  jetzt  Versuche  mit  Gasglühlicht  in 
Stadtbahnwagen  IL  Klasse  veranstaltet.  Die  bisherigen  Ver- 
suche haben  ein  günstiges  Ergebnis  geliefert.  Sobald  sie  ab- 
geschlossen sind,  wird  die  neue  üasglühllchtbeleuchtUDg  in 
den  Wagen  der  Stadtbahn  allgemein  zur  Einführung  gelangen,  i 

Der  mit  1.  Jänner  1904  in  Kraft   getretene  Fahr- 
plan des  österreichischen  Lloyd   für  den  trans- 


ozeanischen Dienst  weist  eine  Reihe  bemerkenswerter  Ver- 
besserungen auf.  Die  einsebneidenste  Änderung  hat  der  Verkehr 
auf  der  Ostafrika-Linie  erfahren,  indem  vom  Jänner  1904 
angefangen,  monatliche  Fahrten  bis  Durban  unternommen 
werden.  Gleichzeitig  wurde  die  Durchscknittaschnelligkelt  auf 
dreizehn  Meilen  pro  Stnnde  erhöht,  wodurch  sieb  die  Fahrzeit 
nm  drei  Tage  verkürzt.  Eine  besondere  Aufmerksamkeit  hat 
die  Verwaltung  de*  Lloyd  der  Verbesserung  des  Fahrplanes 
China  gewidmet.  Auch  die  Japan  fahrten  erfuhren  eine  ent- 
sprechende Vormehrung,  indem  im  Jahre  1904  sechzehnmal 
VerschitTnniriiK' -legenheit  nach  Yokohama  und  Kobe  vorhanden 
sein  wird.  Von  Wichtigkeit  ist  ferner  die  Bedienung  des 
Hafens  von  Madras,  der  bisher  nur  auf  den  Rückfahrten  der 
Kalknttaliuie  berührt  wurde,  während  der  Anlauf  nunmehr 
sowohl  anf  der  Hin-  als  auch  auf  der  Rückfahrt  stattfinden 
wird.  Exportgttter  aus  Österreich  werden  jetzt  Madraa  In 
30  Tagen  erreichen,  während  die  Fahrzeit  nach  dem  alten 
Fahrplane  58  Tage  betrug.  Im  ganzen  wird  sich  direkte  Ver- 
schiffungsgelegenheit bieten  von  Japan  16mal  (gegen  15mal 
im  Jahre  1903);  von  Shanghai  9mal  (gegen  7mal  Im  Jahre 
l!K>3);  von  Bombay  25mal  (gegen  22mal)  und  von  Karaclii 
7mal  (gegen  6mal).  Wal  Fiume  anbelangt,  so  werden  die  Ost- 
afrikadampfer diesen  Hafen  inHinkunft  weder  anf  der  Hin-  noch  auf 
der  Rückfahrt  berühren.  Im  indisch  ostasiatischen  Verkehre 
wird  Fiume  nur  mehr  auf  den  zwölf  vertragsmäßigen  Japan- 
reisen angelaufen  werden;  dagegen  unterbleibt  die  bisherige 
Berührung  Fiumes  auf  allen  anderen  emtasi» tischen  Fahrten, 
weil  die  Verbandlungen  der  österreichischen  Regierung  mit 
der  ungarischen  bisher  noch  nicht  zu  einem  Resultate  geführt 
haben. 

Diese  Verhandlungen  heziehen  sich  auf  die  Aufteilung 
der  Suezkanalgebübren.  Die  Änderung  der  jetzigen  Beitrags- 
leistung Ungarns  zu  den  Suezkanalgebübren  für  die  ver- 
tragsmäßigen Fahrten  wurde  zwar  als  ein  Wunsch  der 
österreichischen  Regierung  hingestellt,  Jedoch  nicht  als  prin- 
zipielle Frage  aufgefaßt,  sondern  nur  andeutungsweise  be- 
sprochen. Dagegen  wurde  die  Regelung  der  Frage  eingehend 
erörtert,  ob  und  in  welchem  Ausmaße  Ungarn  einen  Beitrag 
zu  den  Suezkanalgebühreu  für  jene  Fahrten  leisten  soll,  die 
der  Lloyd,  ohne  von  Ungarn  hiezu  vertragsmAbig  verpflichtet 
zu  seiu,  seit  anfangs  dieses  Jahres  monatlich  einmal  nach 
Ostafrika  unternimmt.  Bezüglich  der  Höbe  dieser  Beitrags- 
leistung Ungarns  beruft  sich  die  österreichische  Regierung 
auf  das  Obereinkommen  vom  Jahre  1898,  in  welchem  die 
Reisegebiete  des  Lloyd  und  der  „Adria"  abgegrenzt  und  auch 
die  Entrichtung  der  Suezkansl^ebtlhren  für  jene  Linien  ge- 
regelt wurde,  zu  deren  Belehrung  sich  der  Lloyd  vertrags- 
mäßig gegenüber  der  österreichischen  und  der  ungarischen 
Regierung  verpflichtet  bat.  Damals  wurde  der  Lloyd  dazu 
verhalten,  auf  den  zwölf  Fahrten,  die  er  jährlich  nach  Indien 
und  China  unternahm,  Fiume  zu  berühren  und  die  ungarische 
Regierung  verpflichtete  sich,  der  österreichischen  Regierung 
die  faktisch  entrichtete  Suezkanaltaxe  „im  Verhältnisse  zu 
de»  ab  oder  nach  Fiume  wirklich  benutzten  Räumen  tttekzu- 
ersetzen".  Um  die  Auslegung  dieser  Bestimmung  handelt  es 
sieb  nun  in  den  kürzlich  zwischen  beiden  Regierungen  ge- 
pflogenen Verhandlungen.  Da  bisher  die  Schiffe  nach  Ostafi  iku 
nur  wenig  beladen  waren,  mußte  die  österreichische  Regierung 
fast  allein  die  ganzen  Suezkanalgebübren  tragen,  wobei  jedoch 
zu  bemerken  ist,  daß  die  ungarischen  Industriellen  und  Ex- 
pu  teure  ein  lebhaftes  Interesse  für  die  Ostafrikalinie  zeigen 
und  sie  in  gleichem  Maße  wie  die  österreichischen  Verfrachter 
benutzen.  Die  Forderung  der  österreichischen  Regierung  muß 
daher  nur  als  eine  vollständig  berechtigte  erklärt  werden. 

Der  Lloyd  wird  vor  Regelung  dieser  Frage  in  Fiume 
kaum  anlegen.  Man  vermutet  nun,  daß  in  Ungarn,  nm  einen 
Druck  anf  den  Lloyd  auszuüben,  die  Absicht  der  Deut  sc  h- 
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Ostufrikal  inie,  Fahrteil  von  Triest  nach  Bom- 
bay unter  Anschluß  in  Aden  nach  Oslafrlka  zu 
nnternehinen,  unterstützt  wurde  nnd  der  Gesellschaft  die 
ungarischen  Zuckerlransporte  nach  Indien  in  Aussicht  gestellt 
worden.  Der  Lloyd  hat  infolgedessen  den  ersten  Schritt  unter- 
nommen, um  seine  Stellung  bei  der  Österreichischen  nnd  un- 
garischen  Zuekorindustrie  im  Falle  einer  Konkurrenz  mit  der 
Deutsch-OsUfrikalinie  zu  starken.  Der  Lloyd  bat  nämlich  mit 
den  Zuckerindustricllen  eine  Vereinbarung  geschlossen,  wonach 
die  Gesellschaft  die  Zuckertarife  von  Triest  nach  Bombay 
unter  der  Voraussetzung  herabsetzt,  daß  die  Transporte  aus- 
schließlich dem  Lloyd  Übertragen  werden . 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Ausweisen 
stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  größeren 
üsterreiehischenPrivatb  ahnen  im  Monate  Janner  1 904 
im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres,  wie  folgt: 


Janner 

Jänner 

1904 

1»U8 

Aussig-TepUtser  Eisenbahn 

827.282 

-  134.S47 

BuliDiisehe  Nordhahn  

770.17» 

Bnschtfhrader  Eisenbahn  Lit.  A  .   .    .  . 

6S2083 

4-  34.500 

.          .    »  .    .    .  . 

1,160.71» 

-L  1M<>0 

-  138.810 

österr.  Nordwestbabn;  garant.  Nets    .  . 

1,643.465 

-  70.S57 

.              .         Krgaos.-Neti    .  . 

997.W5I 

-  97.918 

SUdu'-irddent»i'he  Verbindungsbahn    .    .  . 

«84.080 

—  72.1H3 

«ndbahn-tieaeUsehaft  

7,6*7.444 

-•-  5510 

öst-ung.  Staats-Risenbabn-aeaellsebaft 

4,050.415 

—  1B2.007 

Der  Eisenbahn  verkehr  gestaltete  sich  im  Monate 
Jänner  1904  nach  den  vorliegenden  Ausweisen  der  großen 
Privatbahnen  ungleichmäßig.  Einen  erheblichen  Auslall  gegen- 
über den  definitiven  Vorjabrselnnabmen  weisen  insbesondere 
die  Slaftts-Eiwnbab.il  Gesellschaft,  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  und  die  drei  Bahnen  der  Kordwestbahngrnppe  auf.  Die 
Anssig-TepHlzer  Eisenbahn  erlitt  eine  beträchtliche  Minder-  j 
einnähme,  die  auf  die  noch  nicht  erfolgt«  Wiedereröffnung  der 
Elbescbiffahrt  zurückzuführen  ist. 

Tarifarisches:  Am  11.  Jänner  1904  wurde  im 
Eisenbahnministerium  die  Enquete  über  d  i  e  Pet  ro  1  e  nrn- 
t  a  r  i  f e  abgehalten.  Nach  eingehender  Diskussion  der  Pro- 
duktions* nnd  Absatcverhältnisae,  auf  Grnnd  deren  von  den 
Interessenten  dargetnn  wurde,  daß  eine  Erhölinng  der  Eisen-  ! 
bahntarife  den  in  erfreulicher  Entwicklung  befindlichen  Petro- 
lenmexport  zu  gefährden  geeignet  wäre,  wurde  von  den  Ver- 
tretern der  Privatbahnen  die  Zusicherung  erleilt,  daß  vorerst 
für  die  Daner  des  Jahres  1904  von  einer  Erhöhung  dei  j 
Tarif«  für  den  Petrolenroexport  Umgang  genommen  werden 
wird.  Nur  die  mit  Wirksamkeit  vom  1.  Jänner  1904  bereits 
durchgeführte  Erhöhung  der  Elbe-Umschlagstarlfe  um  5  bis 
10  Pf.  per  100  hj  soll  aufrecht  erhalten  werden.  Was  den 
Inlandverkehr  anbelangt,  so  verhielten  sich  die  Vertreter  der 
Privatbahnen  gegenüber  dem  Verlangen,  auch  hier  eine  Er- 
höhung der  Tarife  zu  unterlassen  oder  wenigstens  die  Wirk- 
samkeit der  Tariferhöhungen  bis  1.  Juni  d.  .1.  aufzuschieben, 
ablehnend.  Hiebet  wiesen  sie  darauf  hin,  daß  Ihre  gegenwär- 
tigen Petrolenmtarife  derart  niedrige  sind,  daß  deren  Auf- 
rechterhaltung angesichts  der  minder  befriedigenden  Gestaltung 
der  Bahnerträgnisse  einerseits  und  der  günstigen  Konstellation 
des  Petroleummarktes  andererseits  untunlich  erscheint.  Die 
Vertreter  der  Bahnen  erklärten  jedoch  ihre  Bereitwilligkeit, 
bei  der  Aufstellung  des  mit  Giltigkeit  vom  1.  März  d.  J. 
einzuführenden  neuen  Tarife»  wie  in  allen  Übrigen  Fällen  den  I 
volkswirtschaftlichen  Erwägungen,  namentlich  in  der  Richtung  , 
Rechnnng  tragen  zu  wollen,  daß  durch  die  einzuführenden 
Erhöhungen  weder  der  Import  ausländischen  Petroleums  nach  \ 


Österreich  noch  auch  die  Deckung  des  Österreichischen  Kon- 
sums durch  Raffinerieprodukte  anderer  Provenienz  erleichtert 
werde.  Außerdem  erklärten  sich  die  Privatbabnverwaltungen 
bereit,  nach  Einführung  des  neuen  Tarife«  an  einer  im  Eisen- 
,  bahnministerium  abzuhaltenden  neuerlichen  Konforenz  mit  den 
l  Interessenten  hehuf«  Entgegennahme  allfälliger  Einwendungen 
gegen  einzelne  Sätze  des  neuen  Tarife»  teilzunehmen  und 
solchen  Einwendungen,  welche  bei  dieser  Konferenz  als  be- 
rechtigt erkannt  werden  sollten,  durch  Tarifregulierungen  mit 
Giltigkeit  vom  1.  Juni  d.  .T.  ftochuung  zu  tragen." 

Bekanntlich  hat  die  Kaiser  Fcrdinandi-Nord- 
bahn  im  Mai  vorigen  Jahres  nach  Abschluß  der  Rechnungen 
pro  1902,  welche  ergeben  hatten,  daß  der  Reinertrag  des 
|  Hanjit  rjfthnnet7.es  in  diesem  Jahre  unter  dem  Be'rago  von 
'  K  200   per  Aktie  erheblich  zurückgeblieben  sei,    bei  dem 
{  Elseiibahnminlsleiium  auf  Grund  der  bezüglichen  Konzessions- 
|  bestimmnngen   nm    eine   Erhöhung   einzelner  Posi- 
tionen des  Gütertarife»  angesucht. 

Die  Erledigung  dieses  Gesuches  ist  vom  Eisenbahumini- 
sterium  bis  zu  dem  Zeitpunkte  vertagt  worden,  in  welchem 
das  Schiedsgericht,  welches  von  der  Gesellschaft  bezüglich  der 
vorausgegangenen  Abweisung  ihrer  gleichartigen,  auf  die 
RetriebsergEbnisse  des  Jahres  1901  gestützten  Eingabe  ange- 
rufen worden  war,  deu  beiden  Stroitteilen  den  motivierten 
Schiedsspruch  bekanntgegeben  haben  würde. 

Nachdem  dies  vor  kurzem  geschehen  war,  genehmiget 
das  Ministerium  mit  einem  der  Gesellschaft  eben  zugekommenen 
Erlasse  die  von  ihr  erbetene  Gleichstellung  der  Tarife  für 
sperrige  Güter,  Spiritus  und  Zucker  mit  den  gleichartigen, 
gegenwärtigen  Tarifen  der  k.  k.  Staatsbahnen. 

Dabei  wurde  angeordnet,  daß  die  von  der  Nordhnhn 
für  einige  dieser  Artikel  bisher  für  den  Export  nnd  in  ein- 
zelnen Verbandsverkehren  gewährten  Begünstigungen  so  lange 
aufrechtzuhalten  seien,  Als  sie  auch  von  den  k.  k.  Staats- 
babnen  festgehalten  werden.  Der  Wert  der  genehmigten  Tarif- 
erhöhungen wird  mit  einem  Betrage  von  rund  K  130.000  pro 
Jahr  geschätzt. 

Die  übrigen  In  dem  Gesuche  der  Gesellschaft  enthaltenen 
Anträge,  welche  sich  auf  Zement,  Kohle  für  Wien,  sowio  anf 
die  Normaltarife  für  Güter  der  Klassen  -4  und  II  bezogen, 
sind  abgelehnt  worden.  Deinnngeachtet  ist  die  ganze  Ange- 
legenheit durch  die  oben  bezeichneten  Verfügungen  des  Eisen- 
hahnmlnisteriums  wohl  als  endgillig  erledigt  anzusehen,  d;i 
die  Betriebsergebnisse  sich  im  Verlaufe  des  Jahre«  1903  viel 
günstiger  gestalteten  als  zu  dessen  Anfang  vorausgesehen 
werden  konnte. 

Die  neuen  Tarife  werden  voraussichtlich  am  1.  April 
in  Kraft  treten.  Zu  diesem  Zwecke  muß  ein  Tarifnachtrag 
herausgegeben  werden,  der  den»  Ministerium  zur  formellen 
Cberprüfung  und  Genehmigung  vorzulegen  ist. 

Finanzielles:  Die  Absicht,  das  Erfordernis 
für  den  Bau  der  Alpenba hnen  nnd  für  die  Aus- 
rüstung der  bestehenden  Linien  der  Staats- 
bahnen  durch  eine  neue  Investitionsvorlage  zn 
decken,  wird  voratwichtlich  im  Laufe  der  nächsten  Wochen 
eine  konkrete  Form  annehmen.  Es  hängt  von  dein  Ergebnis 
der  Berechnungen,  die  jetzt  angestellt  werden,  ab,  ob  man 
sich  dafür  entscheiden  wird,  die  geplante  Aktion  in  zwei 
Teile  zu  zerlegen  oder  die  Vorsorge  für  die  Bedürfnisse  der 
kommenden  Jahre  einheitlich  zu  treffen.  Wenn  man  sich  zu 
der  enteren  Alternative  entschließen  sollte,  würde  zunächst 
der  Bedarf  des  Jahres  1905  durch  eine  Investitionsvorlage 
gedeckt  werden.  Diese  müßte  natürlich  noch  im  Jahre  1904 
mitgearbeitet  und  dem  Parlamente  zur  Genehmigung  unter- 
hieltet werden.  Im  Jahre  1905  würde  sodann  auf  Grund  der 
bis  dahin  gewonnenen  Erfahrungen  der  Bedarf  vom  Beginn 
des  Jahres  190«  an  für  die  folgenden  Jahre  festgestellt  nnd 
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nach  dem  Master  de«  jetzigen  Investitionsgesetzes  durch  eine 
zweite  Invsstlilonsvorlage  gesichert  werden.  Für  diese  Teilung 
der  Aktion  in  zwei  Vorlegen  wird  geltend  gemacht,  daß  man 
im  Jahre  1905  mit  grSBerer  Sicherheit  die  Höhe  der  in  den 
späteren  Jahren  erforderlichen  Mittel  werde  beurteilen  kennen 
sie  beute,  und  daß  bia  zu  jener  Zeit  nicht  nur  das  Programm 
für  den  Bau  der  Alpenbahnen  und  die  Ausrüstung  der  Staats- 
bahnen,  sondern  auch  jene  neuen  Linien  festgestellt  aein 
werden,  deren  Bau  den  in  der  Bevölkerung  und  Im  Reichsrat 
Ausgesprochenen  Wünschen  entspricht.  Die  zweite  Alternative 
geht  dahin,  alle  Bedürfnisse  vom  Beginn  des  Jahres  1906  an 
für  die  folgenden  Jahre  in  einer  einzigen  Investitionsvorlage 
sicherzustellen.  Wie  aber  immer  die  Entscheidung  ausfallen 
mag,  steht  der  Plan  fest,  für  einen  Zeitraum  von  mehreren 
Jahren,  möglicherweise  bis  zum  Jahre  1910,  die  Erfordernisse 
für  den  staatlichen  Eisenbahnbau  zu  sichern.  Man  weist  darauf 
hin,  daß  die  Vorsorge  für  eine  Reihe  von  Jahren  es  der 
Industrie  ermöglichen  würde,  sich  rechtzeitig  anf  die  ihr  zu- 
fallenden Bestellungen  einzurichten.  Die  neue  Investitionsvor- 
lage wurde,  wie  sieh  zeigt,  jedenfalls  die  Mittel  für  den  Bau 
der  Alpenbahnen,  für  die  Errichtung  anderer  neuer  Linien 
und  für  die  Ergänzungen  zur  Ausrüstung  der  bestehenden 
Linien  der  Staatsbahnen  beanspruchen.  Falls  auch  eine  ge- 
sonderte Vorlage  für  das  Jahr  1905  ausgearbeitet  werden 
sollte,  würde  dieselbe  das  bisher  für  den  Baa  der  Alpenbahnen 
aufgelaufene  Mehrerfordernis,  die  Mittel  fnr  die  baulichen  Her 
Stellungen  der  Alpenbahnen  und  den  Fahrpark  derselben  im 
Jahre  1905  und  schließlich  für  die  innerhalb  dieses  einen  Jahres 
notwendige  Komplettierung  für  das  bestehende  Netz  der  Staats- 
bahnen  nm fassen. 

Die  Notwendigkeit  einer  nenen  Investitionsvorlage  Ist 
dadurch  bedingt,  daß  der  eigentliche  Bau  der  Tauorabahn  mit 
ihrem  großen  Tunnel,  der  Salzburg  mit  Kärnten  verbindet, 
vom  Jahre  1905  ab  beginnt  und  die  Kredite  bis  zum  Ende 
des  Jahres  1905  vorgesehen  sind.  Zu  einer  Investition« vorläge 
drangt  ferner  nach  der  Anaicht  der  maßgebenden  Faktoren 
die  wirtschaftliche  Entwicklung  der  Monarchie.  Andererseits 
sind  teilweise  Im  Zusammenhang  mit  derselben  bedeutende 
M ohrerfordernisse  beim  Bau  der  Alpenbalinen  eingetreten, 
welche  die  froheren  Kalkulationen  umgeworfen  haben.  Die 
Mehrerfordernisse  erklären  sieh  in  der  Hauptsache  durch  fol- 
gende Gründe:  Die  Erhöhung  der  Löhne,  die  Verkürzung  der 
Arbeitszeit,  die  technischen  Verbesserungen,  die  In  den  ur- 
sprünglichen Planen  nicht  vorgesehen  waren,  die  ungewöhn- 
lichen Schwierigkeiten,  auf  die  man  bei  dem  Bau  einzelner 
Strecken  gestoßen  ist,  und  die  Forcierung  der  Arbeiten,  die 
zum  Teil  dadurch  notwendig  wurde,  daß  die  Genehmigung 
der  Inveatitionavorlage  durch  das  Parlament  um  ein  halbe» 
Jahr  spater  erfolgte,  als  ursprünglich  angenommen  wurde  und 
man  trotzdem  die  im  Gesetze  vorgeschriebenen  Termine  für 
die  Vollendung  der  Bauten  einzuhalten  bestrebt  war.  Von 
großer  Tragwelte  waren  unter  anderem  die  Verkürzung  der 
Arbeitszelt  und  die  Erhöbung  der  Löhne,  Nach  einem  allge- 
meinen Schlüssel  bat  man  damit  zu  rechnen,  daß  bei  den 
Kosten  eines  großen  Bauwerkes  rund  50%  anf  Löhne  und 
die  andere  Hälfte  auf  die  Materialienpreise  entfallt.  Aus  der 
Erhöhung  der  Löhne  und  der  Verkürzung  der  Arbeitszeit 
dürfte  sieb  bisher  eine  Steigerang  des  Voranschlages  für  die 
Alpenbahnen  um  80-25%  ergeben  haben. 

Die  Besitzer  sämtlicher  Emissionen  fünf- 
perzentiger  Prioritäten  der  österr.  Nordwest- 
bahn werden  für  den  80.  Februar  I.  J.  in  einer 
Versammlung  einberufen.  Zweck  der  Versammlung 
ist  die  Einvernehmung  Ober  die  Frage,  ob  der  an  der  österr. 
Nordwestbahn  bei  diesen  Prioritäten  seit  der  Konvertierung 
von  1903  geübte,  von  dem  ihnen  beigedruckten  Tilgungsplane 
abweichende  Verlosnngsmodtu  mit  dem  genehmigten  ursprüng- 


lichen Verlosungsplane  vereinbar  ist,  sowie  die  Wahl  von 
Vertrauens-  und  Ersatzmännern. 

Anfangs  Janner  ging  der  Donau-Dampf- 
schi f  fahr  ts- G  esel  1  sch  aft  eine  Note  der  Re- 
gierung zu,  in  der  die  Bereitwilligkeit  ausgesprochen  wurde, 
das  Provisorium  in  der  bisherigen  Art  auf  wei- 
tere «ochs  Monate  zn  verlängern.  Für  diesen  Zeit- 
raum würde  der  Gesellschaft  eine  noue  Subvention  von 
K  600.000  zufallen. 

Der  Administrationsrat  hat  in  der  Sitzung  am  14.  Janner 
die  Antwort  fixiert  und  der  Regierung  bereit«  übermittelt.  Die 
Antwort  stellt  nicht  eine  glatte  Annahme  des  Vorschlages  der 
Regierung  dar,  sondern  es  werden  gewisse  Vorbedingungen 
mitgeteilt,  welche  die  Gesellschaft  angesichts  ihrer  jetzigen 
nngüwiflsen  Lage  machen  ?n  müssen  glaubt.  Die  Vorbehalte 
der  Gesellschaft  dürften  sich  darauf  beziehen,  daß  an  die 
Stelle  der  gegen» artigen  Provisorien  ein  definitiver  Vertrag 
trete,  da  die  Gesellschaft  Gewicht  darauf  legen  müsse,  um 
eine  gedeihliche  Wirksamkeit  entfalten  zn  können,  bezüglich 
ihres  zukünftigen  Verhältnisses  znr  Regierung  Sicherheit  zu 
erlangen.  Der  Inhalt  der  Antwort  ist  ein  solcher,  d«ß  ihr 
zweifellos  Verbandlungen  mit  der  Regierang  wegen  eines 
definitiven  Vertrages  folgen  werden.  Die  Regierang  wird,  wie 
mit  Bestimmtheit  angenommen  wird,  den  Entwurf  eines  defini- 
tiven Vertrages  im  Einvernehmen  mit  der  Gesellschaft  fest- 
stellen. Die  Annahme  eines  solchen  Übereinkommens  hängt 
nntürlich  von  dem  Parlamente  ab. 

Juristisches:  Das  Schiedsgericht  hat  bekanntlich 
Im  November  v.J.  die  Klage  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  gegen  die  Erhöhung  der  Gütertarife 
abgewiesen.  Jetzt  liegen  die  Entscheidungsgrflnde  dieses  Schieds- 
spruches vor.  Das  Schiedsgericht  entscheidet  znnächst  die 
Frage  seiner  eigenen  Kompetenz  im  bejahenden  Sinne.  Da« 
Urteil  ist  von  der  Untersuchung  der  Frage  abhängig,  ob  die 
Worte  „in  Folge*  In  der  Konzessionsurkunde  der  Nordbahn 
(„stellt  sieh  in  Folge  derartiger  Tarifreduktionen  heraus,  daß 
der  Reingewinn  die  bezeichnete  Hfihe  nicht  erreicht")  kausale 
oder  temporäre  Bedeutung  besitze.  Das  Schiedsgericht  akzep- 
tierte die  Interpretation  der  Regierung,  daß  den  Worten  „in 
Folge"  kausale  Bedeutung  zukommt.  Das  wird  in  eingehender 
Weise  ans  den  Motiven,  ans  der  Entstehungsgeschichte  und 
den  seinerzeitigen  Verhandlungen  der  beiden  Hauser  des  Relcns- 
rates  abgeleitet.  In  der  Kommission  des  Herrenhauses  wurde 
erklärt,  der  Gesellschaft  obliege,  wenn  sie  Tariferhöhung  ver- 
lange, der  Beweis,  daß  nicht  die  Konjunktur,  die  Verkebrs- 
verhältnlaae,  sondern  die  Tarife  es  waren,  welche  den  Ausfall 
in  der  Dividende  veranlaßten.  Man  käme,  wenn  man  die  Worte 
„temporär"  interpretieren  wollte,  zu  dem  Resultate,  dal)  bei 
dem  Eintritte  eines  Umstände«,  der  den  Reingewinn  stark 
vermindert  hat,  aber  zweifellos  mit  der  Tariflage  nicht  im 
geringsten  Znsammenhange  steht,  bluß  deshalb,  weil  in  irgend 
einem  früheren,  vielleicht  Dezennien  zurückliegenden  Zeit- 
punkte Tarifredaktionen  stall  gefunden  haben,  eine  Tariferhöhung 
bewilligt  werden  müßte,  wodurch  aber  die  Tarif  hohe)  t  des 
Staates  gänzlich  außer  Kraft  gesetzt  wäre.  Auch  die  Nord- 
bahn selbst  habe  in  ihrer  Eingabe  darauf  verwiesen,  daß 
jenes  überaus  ungünstige  Ergebnis  lediglich  eine  Folge  der 
wiederholten  und  tief  einschneidenden  Tarifreduktlonen  sei, 
sie  versuchte  dann  ziffermäßig  darzulegen,  daß  diese  Tarif- 
reduktlonen im  Jahre  190!  eine  Verringerung  des  Reingewinnes 
ntn  rund  80  Millionen  Kronen  mit  «leb  gebracht  hätten  und 
daß  ihr  sonach  gesetzlich  der  Anspruch  auf  eino  zur  Ver- 
meidung des  Ausfalles  voraussichtlich  geeignete  Abänderung 
der  festgesetzten  Tarife  erwachsen  «ei.  Die  Eisenbahnkoni- 
mission des  Herrenhauses,  welcher  mehrere  Mitglieder  ange- 
hörten, die  im  Eisenbahnfache  als  Autoritäten  gelten  können, 
habe  ausdrücklich  darauf  verwiesen,   daß  die  Gesellschaft 
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diesen  Beweis  erbringen  müsse,  wenn  sie  eine  Wiederhinauf- 
setzung  der  Tarife  erlangen  wolle.  Es  liegen  jedoch  schwer- 
wiegende  Anhaltspunkte  dafür  vor,  daß  der  Ausfall  niebt  eine 
Folge  der  Tarifermaßignngen  sei.  Im  Jahre  1901  sei  eine 
Abnahme  der  beförderten  Gütermengen  nm  522  194  '  einge- 
treten. Hlezu  bemerkt  nnn  der  Beriebt:  »Da  nnn  doch  von 
beiden  Teilen  zugegeben  wird,  übrigens  notorisch  ist,  daß 
Tarifrednktioneo  in  der  Regel  eine  Verkehrszunahme  bewirken, 
eo  kann  diese  namhafte  Minderverfrachtung  von  fast  4%  der 
Gesanttfracbteninenge  nnd  die  dadurch  hervorgerufene  Vermin- 
derung der  Einnahmen  um  ganz  den  gleichen  Perzeutsatz 
wohl  nicht  In  den  Tarifredaktionen  ihre  Ursache  haben,  zamal 
es  auch  allen  Erfahrungen  widersprechen  würde,  daß  die 
Tarifrednktionen  in  den  ersten  Jahren  nach  ihrer  Wirksamkeit 
eine  namhafte  Erhöbung  und  erst  spater  eine  Verminderung 
der  Einnahmen  hervorgerufen  haben  sollten."  Man  könne 
ferner  nieht  sagen,  daß  die  Regierung  dadurch,  daß  sie  eine 
Erhöhung  der  Personentarife  bewilligte,  implicite  anerkannt 
habe,  daß  die  seinerzeit  verfügten  Tarifherabsetzungen  zu 
weitgehend  gewesen  seien,  nnd  daher  der  klagenden  Gesell- 
schaft nun  ein  rechtlicher  Ansprach  anf  Erhöhung  ihrer  Tarife 
znatehe.  Die  Regierung  habe  der  Gesellschaft  dadurch  ein 
billiges  Entgegenkommen  bewiesen,  daß  sie  bei  der  Frage 
der  Personentarife  von  der  Vorlage  eines  komplizierten,  Ziffer- 
mäßigen  Kachweises  absah.  Glaubte  die  Gesellschaft  das  Recht 
zu  haben,  noch  überdies  eine  weitere  Erhöhung,  nämlich  die 
Erhöbung  von  Gütertarifen,  beanspruchen  zu  können,  so  hatte 
sie  beweisen  müssen,  daß  der  noch  verbleibende  Ausfahrest 
eine  Folge  der  Tarifrednktionen  gewesen  ist.  Es  würde  dazn 
auch  nicht  einmal  ein  ziffermäßig  genauer  Nachweis  notwendig 
gewesen  sein,  es  würde  vielmehr  genügt  haben,  wenn  Um- 
stünde dargelegt  worden  wären,  aus  welchen  sieb  ergeben 
hatte,  daß  und  inwieweit  ungefähr  dieser  Ausfall  wirklich  auf 
die  vorhergegangenen  Tarifreduktionen  zurückgeführt  werden 
müsse,  denn  dann  hatte  sich  immerhin  möglicherweise  ein 
Betrag  entnehmen  lassen,  welcher  der  Nordbahn  billigerweise 
gebühren  würde,  rücksichtlich  durch  Tariferhöhungen  zu  decken 
wfire.  Die  Gesellschaft  habe  aber  derartiges  nicht  einmal  ver- 
sucht, ja,  sich  sogar  darauf  berufen,  daß  dies  ganz  anmöglich 
sei.  Die  Gesellschaft  habe  ferner  selbst  zugegeben,  daß  sie 
eine  Reihe  von  Tarlfermtfßignngen  aus  allen  möglichem  vor- 
wiegend praktischen  Ursachen  freiwillig  eingeführt  habe. 
Nachdem  kein  Grund  znr  Annahme  vorliegt,  daß  gerade  nur 
die  von  der  Regierung  verfügten  Tarifermäßigungen  das  Rein- 
ertritgnis  ungünstig  beeinflußt  haben  sollten,  die  von  der 
Gesellschaft,  im  eigenen  Wirkungskreise  veranlaßten  aber  nicht, 
»o  würde  doch  auch  die  Frage  mit  hereinspielen,  ob  nicht 
durch  Auflassung  weiterer  freiwillig  zugestandener  Ermäßigungen 
selbst  ohne  Schädigung  allenfalls  hiebei  in  Betracht  kommender 
wirtschaftlicher  Intei  essen  die  Möglichkeit  gegeben  gowosen 
wäre,  einen  Teil  des  Ausfalles  hereinzubringen.  Es  müsso 
dieser  Frage  namentlich  darum  eine  größere  Bedeutung  bei- 
gelegt werden,  weil  die  ganze  Differenz,  die  überhaupt  noch 
streitig  sein  kann,  sich  anf  nnr  eine  halbe  Million  Kronen 
reduziert. 

Im  ßerichtsmonate  wurde  vor  dem  Reichsgericht  über 
eine  Klage  der  Prag-Duzer  Eisenbahn  gegen  die 
Staatsverwaltung  verhandelt.  Die  Prag-Dnxer  Bahn  nnd 
dir  Staat  wurden  bekanntlich  über  Klage  des  Dnxer  Kohlen- 
Vereines  von  den  Gerichten  in  allen  drei  Instanzen  zur  Zahlung 
von  K  74.633  für  die  notwendig  gewordenen  Kohlenschutz- 
pfciler  des  Amalicn-Grubenfeldes  und  K  20.000  Nebenkosten 
verurteilt.  Die  Prag-Duzer  Bahn,  die  bereits  diese  Betrüge 
bezahlt  hat,  brachte  nun  gegen  den  Staat  die  Klag*  auf  Rück- 
ersatz  der  Hälfte  dieses  Betrages  ein.  Nach  dem  ('herein- 
kommen, das  bei  der  Verstaatlichung  der  Dnx-Pragcr  Bahn 
geschlossen  wurde,  hat  die  Bahn  die  Entschädigung  für  solche 


Schatzpfeiler  zn  leisten,  wenn  die  den  Anspruch  erzeugende 
Tatsache  vor  dem  1.  Jänner  1892  eingetreten  ist.  Unter 
Berufung  auf  dieses  Übereinkommen  verweigert  der  Staat  die 
Zahlung,  da  der  Auftrag  zur  Belassung  der  Pfeiler  schon  im 
Jahre  1891  ergangen  sei,  somit  die  Ersatzpflicht  der  Bahn 
vorliege.  Dagegen  behauptet  die  Bahn,  daß  die  Fordorung 
erst  im  Jahre  1895  gegeben  sei.  Das  Reichsgericht  wies  die 
Regreßklage  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  kostenpflichtig  ab. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Verwendung   von  Spiritus    im  Eisenbahnbetriebe. 

Mit  dieser  wichtigen  Frage  befassen  sich  zwei  kürzlich  ver- 
öffentlichte Erlasse  des  Ministers  für  öffentl.  Arbelten  an  die 
köuigl.  Eisenbahndirektionen.  In  dem  einen  wird  berechnet, 
daß  im  ganzen  für  Motoren  der  Spiritasbetrieb  billiger  als 
der  Betrieb  mit  verzolltem  Benzin  und  nicht  teuerer  als 
Petroleumbetrieb  ist.  Dem  Betrieb  mit  flüssigem  Kohlen- 
wasserstoff, der  bei  der  Fettgasbereltnng  gewonnen  wird, 
steht  der  .Spiritasbetrieb  jedoch  in  wirtschaftlicher  Hinsicht 
nach.  Da  Indessen  dieser  Stoff  nur  in  sehr  beschranktem 
Maße  zur  Verfügung  steht  und  schon  jetzt  soweit  zum  Motor- 
betrieb verbraucht  wird,  daß  seine  Beschaffung  für  neue 
Motoren  vielfach  auf  Schwierigkelten  stößt,  so  ist  mit  seiner 
Verwendung  nur  ausnahmsweise  zn  reebnen.  Im  allgemeinen 
bezeichnet  es  der  Minister  als  zweckmäßig,  in  solchen  Fallen, 
wo  überhaupt  Moloren  für  flüssige  Brennstoffe  in  Frage 
kommen,  Spiritasbetrieb  zn  wühlen.  Ende  vorigen  Jahres 
wurden  im  Bereiche  der  preußischen  Eisenbahuverwaltang 
26  Motoren  für  kleinere  nnd  mittlere  Wnsserfördentngsanlagen 
mit  Spiritus  betriehen.  In  seinem  zweiten  Erlasse  behandelt 
der  Minister  das  Spiritnsglühlicht.  Es  waren  in  der  Eisen  ■ 
bahnverwaltung  Ende  vorigen  Jahres  7000  Lampen  für 
Spiritnsglühlicht  vorhanden.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
eignet  sich  das  Spiritnsglühlicht  sehr  gnt  zur  Außenbeleucbtang 
and  zur  Beleuchtung  von  Räumen,  die  mit  der  Außenluft  andauernd 
in  Verbindung  stehen,  wie  Lokomotivschuppen,  Güterschuppen, 
Vorhallen  u,  dgl.  Für  geschlossene  Räume,  wie  Wartesale, 
Dienstzimmer  a.  s.  w.  bat  die  Spiritnsbelenchtung  sich 
dagegen  weniger  brauchbar  erwiesen,  weil  die  Lampen,  soweit 
sie  gegenwärtig  im  Handel  erschienen  sind,  nicht  gernchfrei 
brennen.  Es  gewinnt  aber  den  Anschein,  daß  nach  dieser 
Richtung  hin  in  letzter  Zeit  bei  einzelnen  Lampenformen  eine 
Besserang  bewirkt  worden  ist.  Der  Minister  macht  darauf 
aufmerksam,  daß  neuerdings  auch  Lampen  für  Spiritus- 
glühiieht  mit  Starklichtbrennern  angeboten  werden  und  trifft 
Anwelsnng,  darauf  zu  halten,  daß  nur  Lampen  von  tadelloser 
Ausführung  geliefert  werden.  Im  übrigen  veranlaßt  er  die 
königl.  Eisenbahndirektionen  durch  den  Erlaß  nochmals, 
der  Beleuchtung  mit  Spiritusglühlicht  in  Anbetracht  ihrer 
hohen  volkswirtschaftlichen  Bedeutung  auch  weiter  die  größte 
Aufmerksamkeit  zu  widmen  und  sie  nach  Möglichkeit  zu 
fördern.  Namentlich  sollen  auch  die  Versuche  mit  Lampen 
zur  Beleuchtung  geschlossener  Ranme  sowie  mit  solchen  für 
Starklicht  fortgesetzt  werdeu. 

Srhntz  der  Eisenbahnwagen  vor  Feuer.  Die  in 
den  letzten  Jahren  wiederholt  vorgekommenen  Eisenbahnun- 
fälle  mit  nachfolgenden,  Menschenleben  vernichtenden  Brand- 
schäden haben  die  preußische  Staatseisenbabnverwaltnng  ver- 
anlaßt, eine  eingehende  Prüfung  der  bei  den  Personenwagen 
zur  Verwendung  kommenden  Banstoffe  vorzunehmen.  Mit  der 
praktischen  Durchführung  der  erforderlichen  Versuche  wurde 
die  Werkstätienliispektion  Potsdam  beauftragt.  Auf  Grund 
der  mit  großer  Gründlichkeit  angestellten  Brandproben  ist  znr 
Sammlung  weiterer  Erfahrungen  zunächst  beschlossen  worden, 
bei  neu  zu  beschaffenden  Personenwagen:  1.  bei  einem  Teil 
derselben  die  Fußbodenscbalbretter  möglichst  ohne  Naht  mit 
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Asbestpappe  nnd  Blech  zu  belegen  und  die  Löcher  des  Fuß- 
boden« auszubuchsen ;  2.  den  Füllstoff  der  Fußböden  and 
Winde  nach  dem  Gautsch 'sehen  Verehren  zu  tranken ; 
3.  Füllung  der  Poleter  unter  den  Sitzen  durch  Asbestpappe 
mit  Blech  oder  Asbestschiefer  zu  schützen  und  die  brennbaren 
Gurte  durch  Anwenduni;  der  Knippenbetg'scben  Drahtpolster 
zu  vermeiden ;  4.  die  Gardinen  ana  Wolle  herzustellen  und 
I.einengardinen  ganz  auszuschließen ;  5.  an  Stelle  der  bis- 
herigen Kokoe  velourmatten  getränkte  Stnhlrobrmatten  und  für 
die  Abteile  erster  Klasse  Wollteppiche  zu  verwenden; 
6.  außerdem  soll  von  der  Werkstätteninspektion  Put  »dam  ein 
vieraehsiger  Versochswagen  (D-Zugwagen  1.— 3.  Klasse  ge- 
baut werden,  bei  welchem  das  Kastengerippe  unverändert  bei- 
zubehalten ist,  der  jedoch  getränkte  Schalbretter  für  Fuß- 
boden, Seitenwinde  und  Zwischenwände  erhalt.  Die  Wände 
dritter  Klasse  sollen  bei  die;  ein  Wagen  sowohl  in  betreff  der 
Haltbarkeit  der  Farbe  auf  dem  Holz,  als  auch  auf  die  Be- 
arbeltungsttili>ckeit dieses  Bolzes  für  Wände  mit  Füllung  geprüft 
werden.  Eine  Wand  der  dritten  Klasse  soll  nicht  auf  Füllung 
gearbeitet  werden,  sondern  roh  mit  aufgelegter  und  gestrichener 
Asbestpappe  belegt  werden.  Ähnliche  Bestimmungen  sind  für 
die  im  Betriebe  vorhandenen  alteren  Personenwagen  erlassen 
worden.  Ferner  sollen  in  den  Packwagen  besondere  Werk- 
zeugkasten (außer  den  Rettungskasten)  aufgestellt  werden, 
um  die  bei  Unfällen  erforderlichen  Werkzeuge  sofort  zur 
Hand  zu  haben. 

Eine  automatische  BahnaufslchbvKontrolle.  Zu  den 
wichtigsten  Vorkehrungen,  die  nötig  sind,  um  eine  genügende 
Sicherung  des  Zugsverkehrs  auf  freier  Strecke  zu  verbürgen, 
gehört  die  von  den  Bahnwärtern  auszuübende  Strecken- 
begehung. 

Deshalb  wird  auch  mit  Recht  von  Seiten  der  Bahn- 
Verwaltungsbehörden  großes  Gewicht  auf  eine  wirksame  Kon- 
trolle der  Streckenbegebung  gelegt.  Bei  den  bis- 
herigen Kontroll-Systemen  machte  sich  aber  der  Mangel  un- 
angenehm bemerkbar,  daß  die  Kontrolle  nicht  von  den  Stationen 
aus  selbst  vorgenommen  werden  kann. 

Einem  früheren  Eisenbahntechniker  ist  es  nun  (nach 
Unlands  Wochenschrift)  gelungen,  einen  Apparat  zu  kon- 
struieren, der  es  ermöglicht,  daß  man  sich  schon  in  der  Aus- 
gangsistation  eines  Zuges  vor  der  Abfahrt  die  Überzeugung 
versebaffen  kann,  ob  die  Bahnwärter  ihre  Strecken  begangen 
haben  oder  nicht  Da«  wesentliche  des  neuen  Apparate*  be- 
steht darin,  daß  die  Grenzpflöcke,  welche  die  von  den  einzelnen 
Wartern  zu  begehenden  Strecken  voneinander  abgrenzen,  mit 
einer  Kontaktvorrichtung  versehen  sind.  Hat  der  Wärter  die 
Strecke  begangen,  so  stellt  er  mit  einem  Schlüssel  den  Kontakt 
her  und  zeigt  damit  in  der  Ausgangsstation  des  Zuges  auf  j 
einer  Tafel  an,  ob  er  seiner  Pflicht  genügt  hat.  Eine  zweite 
Anlage  bezweckt,  in  der  Ausgangsstatlon  des  Zuges  kontrol- 
lieren zu  können,  ob  der  Bahnwärter  den  Zug  auch  auf  dem 
vorgeschriebenen  Standpunkte  erwartet.  Dieser  Standpunkt  ist 
je  nach  der  Lage  des  Objektes  oder  der  Strecke  verschieden 
bestimmt,  so  ist  es  z.  B.  bei  einigen  Hauptbahnen  vorge- 
schrieben, daß  die  Warter  bei  Tunnels,  großen  Krücken,  ge- 
fährlichen Felslehnen,  Felseinschultlen,  Dämmen  etc.  ihren 
Standpunkt  vor  denselben  einnehmen,  speziell  Tunnels  und 
Brücken  vor  gewissen  Zügen  begehen. 

Durch  eine  sehr  einfach  konstruierte  Wage,  welche  den 
Kontakt  herstellt,  sobald  der  Bahnwärter  seinen  Standort  ein- 
genommen bat,  wird  dann  in  der  Station  auf  der  erwähnten 
Tafel  angezeigt,  ob  der  Wärter  auf  seinem  Posten  ist.  Der 
Wert  dieaer  zweiten  Anlage  springt  ganz  besonders  bei  Ge- 
birgsbahnen und  solchen,  welche  häufig  Elementarereignissen, 
wie  Überschwemmungen,  Lawinen  etc.  ausgesetzt  sind,  in's 
Auge.  Beide  Anlagen  sollen  äußerst  billig  sein,  Versuche  damit 
durften  sich  empfehlen.   


CHRONIK. 

Rezitationsabend.  Am  3.  März  a.  c,  7'/»  Uhr  abeml» 
rindet  In  unserem  Vortragssaale  ein  Rezitationsabend  des  Frl. 
Uka  Nestor  statt,  an  dem  ernste  und  heiter«  Dichtungen 
von  Strindberg,  Hartleben,  Bierbaum  u.a.m.  zum 
Vortrage  gelangen.  Eine  beschränkte  Anzahl  von  Karten  sind 
für  Clubmitglieder  zum  ermäßigten  Preis  von  K  1.—  im 
Clnbsekretarlat  erhältlich. 

Die  Schnellfahrtsbestrebuogen  mit  Dampfbetrieb. 

Die  Geschwindigkeitserfolge  der  elektrischen  Bahnen,  die  das 
abgelaufene  Jahr  gezeitigt  hat,  haben  erklärlicherweise  den 
Dampflokomotiv-Technlkern  Veranlassung  gegeben,  Versuche 
anzustellen,  ob  es  nicht  möglich  ist,  durch  ganz  bedeutend 
erhöhte  Geschwindigkeiten  der  Dampflokomotiven  das  Feld  zu 
behaupten. 

So  sollen  demnächst  auf  Anordnung  des  preußischen 
Eisenbahnministers  auf  der  Zossener  Versucbsstrecke  in  täglich 
zwei  Stunden  Versuchsfahrten  mit  Dampfbetrieb  beginnen,  die 
namentlich  auf  die  Erzielung  großer  Fahrgeschwindigkeiten 
I  mit  entsprechend  gebauten  Betriebsmitteln  verfolgen.   Es  ist 
|  mit  Sicherheit  anzunehmen,  daß  diese  Versuche  zu  praktischen 
Resultaten  auch  für  den  Dampfbetrieb  und  zu  Ersparnissen 
insbesondere  an  Zeit  für  das  reisende  Publikum  führen  werden. 
Anch  die  bayerische  Eisenbahnverwaltung  hat  auf  der 
i  Strecke  Hünchen-Augsburg  Schnellfahrten  mit  Lokomotiven 
r  anstellen  lassen,  wobei  mehrmals  eine  Geschwindigkeit  von 
110  bis  115  A-m  erreicht  wurde,  weshalb  die  Absicht  bestehen 
soll,  im  nächsten  Sommer  die  Eil-  und  D-Züge  mit  einer 
Höchstgeschwindigkeit  von  100  Arm  in  der  Stunde  zu  fahren. 

Erwähnt  sei  noch,  daß  vom  Verein  Deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen gegenwärtig  Erhebungen  darüber  angestellt  werden, 
welche  Anordnung  des  Laufwerks  von  Personenwagen  bei 
großen  Geschwindigkeiten  den  besten  und  ruhigsten  Gang 
gewährleistet.  Zu  diesem  Zweck  wurden  von  verschiedenen, 
dein  Verein  angehörenden  Verwaltungen  Probefahrten  mit 
Geschwindigkeiten  von  90  bis  100  Arm  in  der  Stunde  nach 
einem  einheitlichen  Programme  ausgeführt.  Bei  diesen  Fahrten 
wurden  die  Geschwindigkeiten,  Schwankungen  und  Stöße  durch 
beaondere  selbsttätige  Instrumente  aufgezeichnet.  Für  die  Ver- 
suchsfahrten in  Württemberg  wurde  die  Strecke  Cannstadt — 
Süssen  gewählt,  well  sie  hinsichtlich  der  Steigung*-  nnd 
Kurvenverhältnisse  für  diese  Versuche  als  besonders  geeignet 
erschien.  Die  Ergebnisse  dieser  Versuche  sind  authentisch 
noch  nicht  publiziert  worden. 

Lange  der  dem  Internationalen  Übereinkommen 
Aber  den  Eisenbahn  Frachtenverkehr  unterstellten  Einen« 
bahnen  am  31.  Marz  1908.  An  dem  In  der  Überschrift 
genannten  Tage  betrug  die  Länge  der  dem  Internationalen 
Übereinkommen  Uber  den  Eisenbahn-Frachtenverkehr  unter- 
stellten Eisenbahnen  207.093  km,  das  sind  3046  km  mehr 
als  an  dem  gleichen  Tage  des  Vorjahre«.  Davon  sind  be- 
teiligt: Deutschland  mit  53.587  (-f-  939),  Rußland  50.971 
(+  796),  Frankreich  38.783  (~f-  606),  Österreich  19.341 
(-f-  387),  Ungarn  17.195  i+  164),  Italien  13.144  (—  6), 
Belgien  4694  (+  3),  Schweiz  3570  (+  38),  Niederlande 
2673  <-f-  97),  Dänemark  1974  (+  1«).  Bosnien  und  Herze- 
gowina 885  (-f-  6),  Luxemburg  376. 

In  nächster  Zeit  stellt  der  formelle  Beitritt  Rumäniens 
zu  dem  Übereinkommen  bevor,  wodurch  eine  beträchtliche 
Ausdehnung  seines  Geltungsgebietes  eintreten  wird. 

Einrichtungen  auf  Stationen  zur  Hr-quemlicbkeit 
des  Publikums.  Um  den  Reisenden  beim  Lösen  von  Fahr- 
karten das  Ablegen  von  kleineren  Gepäckstücken  zu  e»  leichtern, 
sind  nach  einer  Anordnung  des  preußischen  Ministers  für 
öffentliche  Arbeiten  entsprechende  Einrichtungen  vor  den 
Fahrkartenschaltern  zu  treffen.  Im  allgemeinen  haben  sich 
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hiefllr  eiserne  Untergestelle  mit  hölzerner  Platte  al»  zweck- 
mäßig erwiese»,  die  In  passender  Entfernung  von  den  Fahr- 
karten Schaltern  zur  Leitung  des  Zu-  and  Abtreteng  der 
Reisenden  aufzustellen  sind. 

Um  ferner  den  Reisenden  das  Aufnehmen  des  zurflck- 
gegebenen  Oeldes  beim  Lösen  von  Fahrkarten  zn  erleichtern, 
ist  es  Im  Interesse  eiucr  beschleunigten  Abfertigung  anf  ver- 
kehrsreichen Stationen  erwünscht,  daß  die  Schalter  mit  dreh- 
baren Zahlstellen  ausgerastet  oder  daß  geriffelte  dicke  Glas- 
teller oder  Gummiplatten  mit  ranher  Ober  fliehe  auf  den 
Süßeren  Schalterbänkeii  befestigt  oder  andere  geeignete  Vor- 
kehrungen getroffen  werden.  Ferner  hat  der  Minister  ange- 
ordnet, daß  anf  solchen  Bahnstelgen,  die  von  dem  Empfangs • 
gebände  und  den  WarterSnmen  weit  abliegen,  hölzerne  Danke 
und  Gestelle  zum  8e1zen  und  Niederlegen  des  Handgepäcks 
einzurichten  sind.  Auch  auf  die  Einrichtung  von  kleinen 
Schutzhallen  und  Warteraumen  auf  nicht  überdachten  Bahn- 
stelgen, die  zugleich  dem  Winde  ausgesetzt  sind,  ist  Bedacht 
zn  nehmen.  Die  Anisgen  der  Berliner  Stadt-  und  Ringbahn 
und  der  Wnnnseebabn  werden,  wie  die  Deutschen  Verkehrs- 
blatter  schreiben,  als  Vorbilder  bezeichnet. 

Manche  dieser  Einrichtungen  sind  in  den  verkehrs- 
reicheren Stationen  Österreichs  schon  lange  eingeführt,  ein 
anderer  Teil  wäre  auch  bei  uns  für  die  Bequemlichkeit  des 
Publikums  sehr  erwünscht.  (Anm.  d.  Red  ) 

LITERATUR. 

Crundzüge  der  TVIftgraphfo,  und  Telephenie  für  den 
Gebrauch  nn  technischen  Lehranstalten.  Bearbeitet  von 
Dr.  Johannes  Russner,  Professor  an  der  konig).  Gewerbe- 
Akademie  zu  Chemnitz.  Hannover.  Verlag  von  Gebrüder 
Janecke  1902. 

Es  ist  sehr  schwer,  in  wenigen  Zellen  ein  erschöpfendes 
Urteil  Uber  ein  Werk  zu  falleu,  das,  wie  das  vorliegende,  einen 
wissenschaftlichen  Gegenstand,  der  so  tief  in  die  praktischen 
Bedürfnisse  des  Menschen  eingegriffen  hat,  wie  die  Telegrapbie 
und  Telepbonie  —  in  seinem  ganzen  Umfange  bespricht.  — 
Indem  wir  dieses  Buch  durchgelesen,  ist  uns  der  große  Fleiß 
des  Verfasser«  anfgefallen,  mit  dem  er  dem  ganzen  Werde- 
gang der  telegraphiachen  und  telephoniscben  Einrichtungen  von 
ihren  ersten  Anfangen  bis  in  die  Neuzeit  gefolgt  ist.  —  Dieser 
Fleiß  schnf  aber  dem  Buche  seinen  Hauptwert,  in  dem  der 
Studierende  vollständige  Belehrung  auf  diesem  Gebiete 
erhalt.  Ei  ist  ein  Lebt  buch  im  besten  Sinne  des  Wortes  — 
aber  anch  ein  ausgezeichnetes  HUfsbncb  für  jedermann,  der 
mit  telegraphischen  uud  telephonischen  Einrichtungen  zu  tun 
hat.  —  Das  Buch  ist  reich  illustriert  —  es  enthalt  483  Ab- 
bildungen. Telegrapbie  nnd  Telepbonie  sind  Teilgebiete  der 
Elektrotechnik,  denen  an  technischen  Lehranstalten  im  all- 
gemeinen nicht  so  viel  Zeit  gewidmet  werden  kann,  als  dieser 
ausgebildete  Wissenszweig  erheischte  Mit  dem  vorliegenden 
Lehrbnche  Dr.  Russners  ist  dem  studierenden  Elektro- 
techniker ein  vorzüglicher  Behelf  zur  Bereicherung  seiner 
Kenntnisse  in  die  Hand  gegeben.  Von  diesem  Gesichtspunkte 
aus  Ist  auch  dos  Werk  verfaßt  worden  und  wir  empfehlen 
es  auch  von  diesem  Gesichtspunkte  aus  aufs  wärmste  den 
interessierten  Kreisen.  Kriser. 

„Artarlas  Eisenbahn»  nnd  Postkarte  von  Öster- 
reich-Ungarn" Ausgabe  für  1904.  Preis  K  2  20. 

Die  allen  früheren  Auagaben  anhaftende  Genauigkeit 
bezüglich  aller  Koinraunlkationsverh&linlsso  der  Monarchie, 
wie :  Elnzeichnung  aller  neuen  Linien  mit  ihren  Stationen, 
Distanzen  in  Kilometern,  spezielle  Bezeichnung  für  doppel- 
nnd  eingeleisige  Bahnen  im  Betrieb  und  im  Ban,  die  wich- 


tigsten Projekte,  die  Personenrouten  in  Kilometern,  Dampf 
schiffrooten,  farbige  Unterscheidung  der  Staatsbahnlinlen  und 
Privatbabnen,  findet  sich  auch  bei  dieser  neuen  Auflag« 
wieder.  Ein  weiterer  Vorzug  dieser  Karte  ist  die  große  Aus- 
dehnung gegen  Südosten  bis  Salonik  und  Konstantinopel 


das  in  IX.  revidierter  Auflage  gratis  beigegebene  Staüons- 
verzeiebnis  von  Alex.  Freud.  Die  Karte  ist  jedenfalls  die 
beste    österreichische  Eisenbahnkarte, 
essenten  daher  bestens  zu  empfehlen. 

Aanalen  des  deutschen  Reiches  für  ( 
Verwaltung  nnd  Volkswirtschan.  Herausgegeben  von 
Dr.  Eheberg  und  Dr.  Dyroff.  München,  J.  Schweitzers 
Verlag. 

Die  Hefte  11  und  12  des  Jahrganges  1903  enthalten 
Arbeiten  flb<>r  die  Peusions  Versicherung  der  Privat  angestellten 
von  Wilhelm  A  r  e  n  t,  der  auch  die  österreichischen  Bestrebungen 
ausführlich  bespricht ;  den  Schluß  der  interessanten  staatsrecht- 
lichen Studie:  „Staat  und  Recht"  von  Dr.  Affolta;  „Die 
Änderungen  des  deutschen  Eisenbahn  transportrechtes  durch  das 
neue  Handelsgesetzbuch  und  die  Verkehrsordnung"  von  Dr. 
Eger,  in  welcher  Arbeit  eine  gedrängte,  aber  erschöpfende 
Ubersicht  gegeben  Ist;  ferner  eine  Reibe  sonstiger  Mitteilungen 
aus  der  Gesetzgebung  und  endlich  die  höchst  inhaltsreichen 
„literarischen  Mitteilungen''. 

Für  den  neuen  Jahrgang  werden  eine  große  Reihe  inter- 
essanter Beitrage  in  Aussicht  gestellt,  so  daß  wir  wie  stet« 
die  „Anmilen'  bestens 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Der  programmgemäß  für  den  6.  XIrs  1904  feat- 


mutite  wegen  umfangreicherer  Vorarbeiten  an 
den  12.  Man  d.  «1.  verschoben  werden. 

Das  Exkursion«-  und  Geselligkeit*  Komitee. 


liegt  ein  Verzeichnis  der 
Werke  bei. 


Schriften  Uber  Verkehrewesen. 

,uiig«ffoben  Tom  Olnb  ö»t«rr.  jBlsenbaha  -  Beamt«n 
VaHig  Tin  Alfrftd  IIMlv,  Wim,  I.  BouatuniMnS*  II. 

I.  Enthalt  Sonder.  Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„österr.  Eisenbahn  Zeitung". 

II.  Enthalt  selbständige  Werke,   Moaographien  oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 


I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  EHenbahn-Tarirtechnlk"  von  Emil  Rank, 
Inspektor  der  k.  k.  prir.  österr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 


I  Reih«,  2.  Heft:  K0I«  Sleherusgssnligen  der  Wiener  Stldtl 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  UO. 

I.  Reihe,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  ElsenbahngUtertarife  Öster- 
reichs." Kne  Studie  snr  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
b»linea.  Voa  Oskar  Leeder  uad  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  I  20. 

I.  Rath«,  4.  Heft:  .Grutidziig«  für  die  ekSBoalsohe  Anordnung  des 

Verkehrsdienstes."  Von  V.  0.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

II,  Reihe,  Bai»!  I  :  „üss  österreichisch-ungarische  und  Internationale 

EiseatahB-Trasssertreoht"  von  Dr.  Frans  Hilseher,  Bireau- 
Vontandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladeapreis  K  B.SO. 

('Inbmitajlleder  jrcnlcBen  beim  Heinde  dieser  Werke  dnreh  das 
Clobiekretarla»  eise  ErmltBIfrun«  tob  86»/*. 


um,  lierumcatw  und  Verlag  in  Club 
«tterr.  EMotiiliB-nwiEUii. 


Fttrdi»  Rn.taktlai  v«M>tvortlicb 
Dr.  Frans  Ililaohar. 


»reck  von  R.  Bfto  i  Co. 
Wl«a,  V.  Ueurt,  8tt»'.u<T„-ui»-,  Hr.  1«. 
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K  k.  öiterreichiiche  Staatebahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Villach. 


Am  1.  Hirz  l  3.  wird  die  zwischen  den 
Friesach  ia  Kilometer  2921  der  Linie  Amstetten  -Pouufel 
Haltestelle  Metni'.ztal  für  den  Personen-  und  (i.-pSckvi  tkehr 
Die  Verkehrüzeiten  der  in  dieMT  Bsltestello  Aufenthalt  nehmenden 
Züge  sind  in  den  bertir,  liehen  Fahrplanes  bereiU  kundgemacht.  Die 
Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  in  der  Haltestelle  statt.  Die  Gepäck- 
abfertigung dudet  im  Narfizablnngswege  statt.  Der  flebflkrenbereoh- 
uung  werden  folgende  Entfernungen  zugrunde  gelegt: 

Von  Ueiaitztal  nach  Frieeach  8  lun 

.     Einöd  7  , 


Ostdeutsch  Osten».  Verband. 

Erhöhung  der  Frnohtafctze  fttr  Rohbonxln. 

Am  I.  April  IWH  gelangen  die  in  dem  Tarifhefte  1  Tom 
I.  Min  1899  und  Heft  Ü  vom  1.  Angnat  1900  enthaltenen  Auinahmc- 
tarife  Nr.  33  (Heft  1  siehe  Nachtrag  VIII-X  und  XIII)  beziehune*- 
weise  Nr.  29  (Heft  2  siehe  Nachtrag  III,  IV,  VI-VUI)  anter  ,b" 
lürllobbeuzin  aas  Petroleum  (Rohtiapbtha,robePetroleumnai>btha)  ent- 
haltenen Frachtsätze  zur  Aafiiebnng.  An  deren  Stelle  irelten  vom 
gleichen  Tage  für  die  genannten  Guter  die  in  den  betreffenden  Aus- 
uahmetariten  unter  „C"  für  Pelroleambenaia  (Beutln  aus  Erdöl) 
vorgesehenen  FrachtsStae.  Insoweit  Frachtsätze  unter  ,C'"  nicht 
vorbanden,  find  Ms  zur  Einführung  derselben  die  Sendungen  au  der 
Grenze  nnutikartieren. 

Osten-.  Nordweslbaliu, 
namens  der  beteiligten  Verbaud.-Verwaltnngen. 


Berlin-Stettin-Sächsischer  Verband. 

Einführung  dea  Nachtrages  V. 

Mit  21).  Februar  1.  J.  trat  zum  Teil  II  dea  Boilin-Stettin- 
Siehsjachen  Verbau  l*tarifes  vom  20.  Angnst  1901  der  Nachtrag  V 
in  Kraft,  welcher  in  den  beteiligten  Stationen  und  bei  der  unter- 
zeichneten Direktion  aar  Einsicht  erliegt.  Eieuplare  sind  bei  der 
kSnigL  General  -  Direktion  der  Sachsischen  Staatseiseubahneu  in 
Dresden  und  bei  der  unter  zeichneten  Direktion  zum  Preise  Ton 
ü.10  Mark,'  resp.  19  Heller  erhaltlieh. 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


0.12 


erhältlich. 

Sad.Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Deutsch-Niederländischer  Verband. 

1  and  10. 


Schlesisch-Sächsischer  Verband. 

Einführung  des  Nachtrages  III  zum  Gütertarif,  Tail  II. 

Mit  I.  Marz  I.  J.  tritt  zum  Tarif  Teil  II  für  deu  Schleiiach- 
Sächsischen  Verband  Tom  15.  August  lHüii  der  Nachtrag  III  in  Kraft. 

Exemplare  erliegen  bievou  in  den  Stationen  Friedland  i.  B., 
Rappenau  nnd  Reichenberg,  ferner  bei  der  unterzeichneten  Direktion 
zur  Einsicht  bereit  und  sind  bei  der  königlichen  Eisenbahn-Direktion 
bei  der  unterzeichneten  Direktion  zum  Preise  Ton 


in  Breslau 
0.10  Mark, 


Mit  1.  Marz  1.  J.  treten  zum  Teil  II  des  deutsch-nieder- 
Verbandstarifes  Toni  15.  Februar  IW>  folgende  Tarif- 
in Kraft: 

a)  Nachtrag  1  zum  gemeinschaftlichen  Heft; 
4)       „      10  zum  Heft  8. 

Diese  Nachträge  erliegen  in  der  Station  Kekheuberg  und  bei 
der  unterzeichneten  Direktion  zw  Einsicht  bereit.  Exemplare  sind 
bei  der  kgl.  Eisenbahn-Direktion  Elberfeld  nnd  bei  der  unterzeich- 
neten Direktion  zum  Preise  <>)  0.05  Mark,  resp.  H  Heller,  6)  0  10  Mark, 
resp.  12  Heller  erhältlich. 

Sud-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr  nach  Stationen 
der  usterr.  Nordwestbahn  etc.  Tarif  vom  1.  Nov.  1897. 

Änderung  der  Bestimmungen  über  dl«  Frachtbörsen 

nag. 

Die  in  dem  seit  I.  November  1897  giltigen  Ausoalimetarif  für 
den  uiederschlesiscben  Steiokoblenverkehr  von  Stationen  dea  Eisen- 
bahn Direktions-Bezirkes  Breslau  nach  Stationen  der  oaterr.  Nord- 


Kraft 


auf  Seit«  » 
nung  der 
gesetzt. 

Vom  1.  April  1.  J.  angefangen  finden  rUcksichtlicb  der  Fracht- 
berechnung fflr  die  nach  dem  vorgenannten  Tarif  abgefertigten  Sen- 
dungen die  Bestimmungen  des  Eisenbahn-Unter- Tarife*  für  dea  Ver- 
kehr zwischen  den  österreichischen  und  ungarischen  Eiaenbabneu 
einerseits,  den  deutschen,  luxemburgischen,  belgischen  und  nieder- 
ländischen Eisenbahnen  andererseits ,  Teil  I,    Abteihing  B,  An- 

Direktion  der  k.  k.  priv.  österr.  NordwesCbahn 
auch  namens  der  übrigen  beteiligten  Verwaltnugeu. 


Labend,  erfrischend 


LtiQMlba  Ml  kraft  i#  im  CAoaofrMvhmB^lt  >i. 
dennoch  zart  u.  «UDfft>o«4iai  mumlend- 

o.   L  n.  iii. 


auf  dar  Bai»*,  In  Tbeatar  aw. 
wirkt  wie  kein  aadura»  Mittal 

*TELL-CHOCOLADE. 

Kabrtkata'cu  J 

Hartwig  &  Vogel,  Bcdeitucli, 


«jaallut  Nr. 
I'rni  |>ar  Tat.l      «0,    00,  »«,  Je  ] 
.       .  Ksrtos  114,  100.  »0,  SO 
£  K»-'kh  tu  »n.n  durch  uiimn  r'Uk.M  •ik-onthohf  ti  Gaachalteo,  auwl«  tu 
a  »ma  IM(aJ«ii ;  wies.  I.  KaMmarkl  W.  Gras.  Hernajraaa«. 


I  Paar  Herrenatiefletten.  Rindleder,  Kernsohle  .  .  fl.  2.90 

I     „  „  Kalbleder,       „       .  .  ,.  3.70 

I     „   Herrenschnilrschuhe,  Kalbleder  Kernsohle  „  4.10 

I    ,,   Hohe  F*lten$tlefet  Juchtenleder,  Dappelsahle  ,,  9.— 

nJ  nucb  vl*lu  audaira  Sorten  aruatrt  u»  1  llaftrt  |,  <r  N'.vbaabna  taue*,  rio- 
*ala>a  Paar*)  zur  asofe  SlBISICsSttCia  UsO  Ikaiaa  Lazerscbab.) 

L.  Bauer  in  Lomnitz 


gratia  sad  Iraakii. 
ird  alo.  Kxta-a* Rabatt  vos  i  ahrf 


Kassenfabrik  »  TäflCZOS  R.  *  7. 

Niederlage:  I.  Ntefansplatz,  Brandstätte  3. 

Erlader  der  ata  »»trällerten  k  11  k   suaebl.  i>ri>   Ksaata  sid  Kaaa*tt*z  um 
rrucr.in.fr  im  prämiertes  UaliwUdei  (aasUtl  Siek»  Asehw»la4s).  sts 

Feuersichere  Holzachränkr. 

Meferaat  d«a  k.  k.  Haadrli-Mlalilrrjaaik  aad  ■rbmvr  Eiaaakakic«  etr,  etc. 


Maschinen-Fabrik  u.  Elsengieaaerei  von  Joh.  Müller, 

WIEN.  X       Irwifia»;  ras  Ia  Wrrkirara*»hlaea  aller  Art  tri«: 
Drabaalikr.    u»d    awar ;    Haadiapport  ,    Rgalmr-.  nalaaa-  Dopprlbotaaa-. 
Pisa-,  PuSw,  Wall«.-,  Wa^orld.r-  »a4  LowiaiDUrrSdar-DnkUske.  S«hr 
■  aarklaea:  naS  •»•»:   rraUtahiaiita  Dopp.1-.  Wa.d  .  muiakcaula 
Waadra-Iial-  uad  hortaanUl.  B*kraweklBes.  Plaahgb.1-,  SbapLsi 
M««.n».li.M-,  8chr«r  «Hl  Lach-,  BltchkuuiiliDk^-,  BlwbWag., 
.cl.c.ld-,  Waluaiapfaa-Fnkv.  Kallnutb  Kiala-  usd  I-aoglurbbohr-, 
(aoh*  Vrala-MMchliiaa.   Oaailrir-  und  8uklx.li..  ,  An  bohr-,  atmt 


App. 


«  «  EtabliHBement 


F.  Stampach,  SÄ 


t  bnuimaat  all*  YantilatiiiunnrichliiiiK.  i,  durch  Vriilll«(urr  »  aalt  Waaaerbetrieb  eigaon  y.t,  Siaiiipacb  kt.jer.   Uaietallcli  mdtattt.  An 

LciitttOCifSbifkctt  kotnina.         Vwtiiil.curm  dan  «J'-ktriM-lian  rvlliuuditf  zl^ch  nod  Obcrtraffau  dl^ia  durch  ruhijptn  tiang  a.d  klaiacr.n  Wanarbcdarf.  Klektrloehe 


Vralllltorro  »}«C1>«1«   fr  GJalch-  uod  WrvliMlatrOio» 

Tbeatrrn,   lr.  k,  Anlarn.    Üctwlllmmirt,    itri-nn.r.iMi,   MnjiMiUtuWKrt  .1 


l'iMalbahrllcfc)  iina  Vmiillcr.D  i-.-d  IloUla,  Raataaratt«tM>o,  KirlMliiuMii.  W^u.tub.11, 
Kobi.n   t.,o  Wirtakrlbra,   für  Baleb».  IfoUranlan  Mt    Entn  M1.ul.lKaawb.r1  dl«M> 


Digitized  by  Google 


 I 

F.  X.  KOMAREK* 

NaMliintiifnlirlk,  k>Hi<'l»rltuiii-<lc, 
=^     Mntiirn  nirmlKiu  == 

Wieii-Fnvorlten 


Firma.  c  ccr'.iiii.ot  lOSi. 


PAGET,  MOELLER  &  HAKDY. 
J.  George  liardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.«  H i«Mii<»Vi£-ji kho  \'t. 

Telephon  Nr.  5209  —  T«l«.r»nim*.dr»»»*  Paltet meler. 


Saison-  

=  Dellkatessen 

fcrkt  m.  Kaviar,  i .'.  Kg  flow  .  K  T  «I 
Viwkranladt,  Saiic*  \  l>  tailar», 

PoKfat   ,  4  In 

l»»Uk  Fmk» riar/e  in  /  .  i  mlmf- 

nuff,  Ptttlfa*   S  )J 

Kala'rktriaM  la 

1   IM  S4* 

Hioiaarr  kk*rla|re  la  3d»>-  ""»".. 

Poilfal  ,  ml 

0»lt«»rTtBjr»,  a»a»li.i»i<    I'oatfall  ,  0  — 

.  la  H<Un  .        .  §.- 

ab  Altona  fagaa  Mactiaaba« 

E.  H.  Schill.  Altona-Hamburg  7. 

litgfOiidat  litt,         Kaudaniaal  I..0W 


echnikum 
,$trClitZ.mccki. 


|Elntrlll 
»•«tritt 


Mrnler., 


TtcMHkarkurta.  k<>cr- 
laici.l.lMlnilatlio  kinUaJ 
•»flick  |  Hoe»-M.  Tiefbau. 

TlKkltrti.j 

tagren  fntn.  B'1;;?re~lu'| 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  0ö. 

Eisen£iesserei  i.  MascöiEenfaliri.s-Actien-Gßsellsclia't 

Lreobersdorf  bei  Wien. 

Fabricaüon  von 


llartgnssrädern  und = 
=  Hartgusskreuznngen 

aaa  Spaclalmatarta]  aach  amarlkaateoa«m  ftyataas  ftr  daa 
IHtmMMn  Elaacbahnbadarf,  lndmtrte-  und  Klolnbahnon. 

Special  Abtnellongen  für  Tnrblnenban,  Papier- 
fabrik»- and  Holzschlelferel  Anlagen 

ferner  für 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Wörmemotoren  „Patent  Diesel" 

ftir  Kleingewerbe  und  Landwirthschaftsbelrif be,  sowie  Be- 
leuchtungsanlagen. 

Traiisml»i»Ioueu  aller  Rysteme. 

ADTÜEILL'NG  für 

elektrische  Beleuohtunge-  und 

Kraftüb er tragungs  Anlagen 

In  Gleich-,  Dreh-  nad  Wechselstrom. 


~j  ^efr  * 

Baut  und  liefen  in  ritkuatar  Auefnhrun«; 

Dampf-Motorwagen 

i\«llke»mtn  »talhrtM  Brettn)  fer  KiMmbaJineu  Jeder 
sjiur«nm,  ftir  Paraon««*  und  fiiatartraaapuri  Bin  und 
ahn*  Ankauf  »vtaffgoej  -  DnmnfniMrtitora  und  fHMH  f-ir 
Bftriri..«*. ;  im  »iUr  Ati.  —  liamnfir«!**!  «tlar  gyn«««, 
n'nMtrrtlnljTaaxi  Venrair  fut  Ktwl and  ludmtr.ewMMr 


P 


UM  PEN 

»Her  Arten  für  hluillche  und  öffentliche  Zwecke, 
LandwIrUchilt.  Bluten  und  Industrie  neunter,  ver- 
benerttr  Konstruktionen. 

Stationw-Brunnen-Pumpeii. 

WAAGEN 
DeilDii-  ond  LiufttwlcWs-BrucUn-Iuien. 
Waggon-Brückenwaagen. 

Kommiiidlt  -  GwellBcliaft  für  Pumpeü-  und  Huttliiei-FikrlkiUvO: 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 

SeturanenberirstraBp  Nr.  0    K    WnllrWclicaMse  Nr.  14. 


t»n«  in.l  fraaku 


II  I  IUI  A>>  LtTTNA,  WIEK, 

VII.  I««*rrheBfVI4«rslreUiae  Nr.  es. 

PatantierU  HpaxlahtAtan  •  Telephon 
Hrrrn  ItlratangifateT  mr  h  liiere  Um  uuhadmgt  iUu*rliafua  ra»tti#»  Kepanitur 
tob.  NIM«  «lur«hU*j«i|[*n  Wellblech-,  Ziak-,  Papp-  rtc  LU«b«rn,  Dachrinnen. 
Obarlictieo  etc. 

Uerret  rlastitraer  Pur  rt«a.*al  an  unbedingt  daaorhafiar  Abdichtung  VOR  «a"#a 
und  icäwaraa  grouan  Obarllcktan  (Parroo«)  ia  Uedar  T  Kie«*,  Muafarorohreu  ace. 
Hrrrr«  Fa*  tr  an  etr  ick  «l.n«ig«i  Mittel  anr  wirklich«».  Konaarrlaraag  tob 

Wellblech-,  Zink'  und  PappdAchern. 
Olea»  Fabrikat«  werden  In  tebon  aabraucliifalitgatu  /Utlande  geliefert  und  kalt 
vetrarb«it*t.   Übernahm«  olnecfaikifipr«  ArbaUen   uatar   Oaraatl«  iicbgemfteaeT 
  Auifnhruna   Vorxtgllr kete  fteferenieu  IM 


&  Wilhelm  Beck  &  Söhne 

'  •  k.  n.  k.  Hofliaforant.n 

Fillalaa:  TIln  Laa|a(a»e  Kr.  I  UflCtt  l  SrakcD,  Pal.l.  Eaniuklo 

i  »raun  ilr,  r  rini  Zautral*^              *»  IL  PI  Ütadt-Nladnrlaa«. 

■  Jüat',,'i*!;  i  Uniformen, ITnlformworteD,  reine 

i  r«wj?  Herren-Uarderobe.  Hportklelder. 

WaMw.lt *M  l'reltllut*  iaml  ZaklaaraWiliaxainr  fraaka  SU7 


S.  Rotbmöller, 


oootiuoao 

elmohllglger 


Wiea,  XX.  PateHUtraBe  99. 

i>  e  v  o  o  u  u   Talvahoo  Nr.  14Mi. 

Fabrik  BaknteohDlsoher   Bel«achtnn4f-  and 
Aoirnstu|i-6e|eui&ade. 

rabrlkatlen  VM  I.»»i;-«r»,  Uurnm  ond  »onvtifren  B^l«iirbtuiia^-tiag*t>st4n'lpn 

for  Kiianttalm-  und  Eji-btlTalirUbedarf. 
Saetlal-Atllkrl :   Fai«al-WacbaalarlieitHt>  mit  ilrvbbarvr  PieilplatU  fftr  rtcbWi 
und  link«  WrJubauMeiluiiij  verwvndbar,  R*mA,ihur-Ni|nai-L4.e»i<n  aller  ByMaa>n. 
FaCMnt-Atuailnlam-Sl>rbalLat*ra«u  fttr  Kl Mnl.ah Tran»)iarfUt*.  uuaprbr««:k- 
licb«  FarbnEcadan  für  lj.chuljji&ala  «tc.  »tc.  Rr>iiaratur-Werk»Utt«.  ■!•> 


IJiilformleriingrf-KtabliHrjonient. 

WILHELM  SKARDA 


K.  uud  k. 


lluilieferant 


I ,  Klrut.erttri*«  Vr  37,  WIEN,  IV.  ravirilc.ttraBe  Rl.  W. 
I.lrffit  »ri.-riltli;iil  gmarktr  lairornra  oad  ZUIIklf Ider.  »tkl««  Praiar, 
Zaklaa^irrleii  Llrranxra,  l'raap«kt«  icrallN.  l*b 


Für  den  Iii>i  raleiitcil  Teratitwtirtlicli  Annancru-F\|H'illtiun  X.  l'otituiijl,  Wim.  IX.  HSrlc-aaite  5. 


Ktgrothuin.  lluaiUKaiia  lind  Verlag  dna  riab 
oaltrr.  Kiaeobahu  Urämien. 


Für  Oio  Radaktion  verantw^illn-i. 
Dr  K>aa«  llllactiai. 


Druck  von  H.  Spina  .  Co. 
Wl«n,  V.  Bexitk.  SutitottM  Nr.  1«. 


Google 


Österreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


>  MAR  c\ 
\     oO  t? 
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Redaktion  und  Admimitralion  t 

WIEK,  I.  KKbftntiaclifaMt  11. 
Ttlcf>h*Q  Nr.  US. 
Pot1anarkaaw«Q-Kotito  J«j:  AdmlnJ> 
Mriiwn:  Nr.  t*«.2iu 
l'wtiii -*rkM«eti- Konto  dafl  Club: 
Kr.  hwi  i  »9. 
Ii*  Hilf«  w»rtl«u  uacft  dam  roa  EU- 
Jakuuna-KoaUaa  iMtf**«utan  Tarifa 

LuDorlut. 
Maaaikript«   w«rd*n  niehl  rnxack- 

tu 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  uii.  Post»»f  unilunfr 
In  titemlek-racari : 

toi  ILr  (  K  1».    H.i!  jil.rlj    K  0 

Plr  tat  heataebn  Krirfa. 
OuuJUirlg  Mk.  11.  lUlkjalirtg  Mk.  < 
Im  Urin«  AniUode  : 

(luajUiiln  Kr  HO.  Halbjährig  Irr  10. 
B«*uir»t««lU  filr  <l«n  BarhbuiM 
-\-  lelkagei  4  »eklrlsk  In  Wien- 

SltMÜi»  Hamme ra  H  Htllnr 
Oftan*  fU*Um*tl<>D«ii  ponofr«! 


H*  7. 


Wien,  den  L  März  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Aaiiekhauugan 


l  X.  prir.  Brficte.wajeD-Faliria 

C.  SCHENIBER  &  SÖHNE 

k  u.  k.  HofttaferiaUt) 

Wlen-Atzgeradorf 

erzeugen  Lokomotiv-,  Waggon-,  StraGe nfuhrwerks  u.  Magailnt- 
Bruekcnwagen.  liold-,  Silber-  i.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Registrier  Einrichtung,  automatisch? r 
Fahrsperre  and  Apparat  Einstellung  mit  Zählwerk. 

Ecke  Maximilianslr.  8. 


I.  Akademteatrasse  4. 


iKirntnoirlna:. 


tu  a 


~  Saaaaabef  •  Paieal  •Waiuj»n-Brlcn.eawag*  «an«  OtWleeunur-  ^ 

■*  bmcbtnig  »*r  BISaMU  ruhend  odf>r  ia  |uQ«iwru»u  Eiul.ii  u  u  - 

S  Skalta -ud  krgbtnirUarltkUi^  nr«M  KMi*rra«kran.  5" 

In  Auncnannic  auf  Mamtlirhen  ö»terr.-untrnr.  KUenbabneii. 


o  □  ©  □  o 

Oll   UNVtOWÜaTlICHIN  DICHTUHOCN 

rill  ■3c«jiuc>»  üafMMiTiriN  dampf 


Für  Hickinick,  iiirtiltzte»  Damit.  Iitlftt  Zucker- 
•  *  •  lösungen.  Slurei,  AMCiiik  etc.  •  •  • 

AlltiaifW    FabrlkaHoaartcnl   rat    Öilnrralab  •    i. .  i  -  . 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  «  XVII  3  eschwandtnergass«  41  3  WIEN.  |M 


Schuhwarenhaus  »zum  österr.  Hof* 

WIEN  L 

Fleischmarkt  2. 

gf    NoUerant    *  *  £  *****  Kr  "#>***  «•* 
Einzige  Filiale:  u.  Bezirk,  Glockcngassc  Nr.  1. 


H.  BAUER, 


Bogenlichtkohlen 


(.  Gleich- u.Wechsel- 
strom.  sowie  für 
Vakiynlainpen. 

Mark*  C  fUr  Lauf«  Drmndautr.  HK  eriu  gualltkt,  V  ftr 
V»kuumlami.»jn    tlTekikrilr» :  galb,  rot  and  tmi.cbwaiD. 

▲Harrrart«  Quniutin  bat  b  Öligst  an  Pr«lav«&. 

Pr«iallat«ti  und  MmUr  grati«  und  franko.    Wo  nixb  bUtIii  t»t- 
iriaiea,  waidan  gut  vntgafnbrta  Yfrlr*t*r  geatuht, 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

J.i-f.rml  .11..:  iuiUii.:i.:Iii-  HatlQntt.  Itfc 


Gno/Ondat  1837. 


Prlmlltrt  London  18C2 


Cfyriftopfy  Schramm 

Ertrttganjr;  Laak*.  Kirn  im«  und  I-acktarbfn,  ftlr  akmtliolia  IadualHanwanb« 
Klaanbabuwagaa,  Kutacfctu,  SefcHff»,  Lokotnotivan.  Maaubinau, 
Aatotnokil«,  Einriebt  nag  so,  ntot>a],  Haatan,  Buch-  u  Httiad-ru**.  te. 

Hetriebüürte:  Wien  Blmmerlng;  und  Raab  (Ung-fvrn).  sho 


JULIUS  PINTSCH  JÖE. 


Gasmesser-,  &asapparaten-  nnd 
Maschinenfahri*:.  = 


IT.  SchlelrmOhlKasae  1. 

Gasbeleuchtung»  -Einrichtungen 
f.  Eisenbahnen,  Locomotiven  etc. 


BM*ttli«l<ichtiaf  Bltulat  «cmpnaüjum  Oalsaa 
Oelsas-  und  Compressioiis- Anlagen. 


RUDOLF  SCHMIDTäC 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial-Artikel : 


Ftilra  aoi  Priaa  Tl»i;rlgiia«l»ll.  Harke  :  Nilrlm 
i'riibioaireilea  feiailer  MaaHlit,  larkf :  41r*k*f.  — 
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chöne  Kinder- 


Kleider,  Mäntel,  Hüte 

io  |Khr  Aoftwafal  im  bijliftita  bat 
k  u  k.  aoaiefer&nt 

IGNAZ  BITTMANN 

Wien,  I.  Bez.,  Kärntnerstraße  20. 


fir  J.J..  Alter,  Itr 

K  nabln   U.  Mblr'irn 


k  k  i'ri».  Wechselseitige  Brandsch  aden- 
m*m  VersIohermiÄS-Aistalt  = 


Wien,  I.  I.Xckirstraße  28. 


im  J»:.ra  1  HS6.   

Dia  Aoatalt  aaralcbert :  a|  tir  blad*         daraa  ZubabOr, 
b)  Kabillaa  »Il«r  Art, 

o)  BadairruaKslaaa  ■•«•>  HafalKulag  Bit 
Kaaarraraad  d.  IHULl  K  VTH.UO,  i„a  -TtnltkerucMWUM  K  /  UM,  ui  au 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Perscb,  »•-•-••»• 

Wie*.  I.  Schillerplatz,  Gauermannflasse  12. 
Grone*  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschirrt. 

Telephon  Hr.  4330. 


Antlrost 

Flammentod 


njataarhutaada  Klaaaanitricbfarba,  wirkt 
tflbil  bei  teiia  aorraatelni  Klara 

faaar-  u  n  1  waMarfaata  AnatrVch- 
färb«  fttr  Hula.  8 lala  a  a. 

pSabll  in  blllbaiua  Praaiaa  ala  Spaoiallutan 


Chemische  Fabrik 

AI  SSM;  av.  K. 


Kind  &  Herglotz 


Yartralar  flu  Wien.  Sla^fripll  Stil»,  I   BaicharaibM'naM  II 


Stempelfubrik 

I Josef  Habenicht 

Aussig  a  E.,  Böhmen. 

I  ll*H  IWdaVf     *«D     lUtllchjl«  NtkJPpltfllfti 

|  für  Ki ■«ahth.net am  -u*»  h alle  nicli  t>«#>ta>r  . 

i  -Ii ,  r  ■!.  i'  - 
Lieft r «Ii t  meJirornr  fl.vrii.aD 

rrei»cour<ium  grat.a  und  franoo 


Osterr.  Daimler- Motoren  -  Gesellschaft 


M'IKN.  I.  t.isr-liistniUe  Nr.  4 


mm 


Benzin-  und  Spiritus- 
Motoren  u. Lokomobilen, 
billigste  u  zuverlässig- 
ste Betriebskraft  für 
Wasserförderungs- An- 
lagen, sowie  elektri- 
scher Beleuchtung,  und 
sonstige  industrielle 
Betriebe 


Kostenanschläge  und  Prospekte  gratis  und  franko. 

Litfaraataa  dar  presliirraa     n  >  I  ..  •  .'ura  i 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIKS.  X       Iruagtmt  »aa  la  Vt  rrairacau.'hiaan  allrr  Arl.  mit 
Uraaaloaa.    «ad    lau.    ilan  tiupnurl  ,    Kfalialr-,  Bolaan-  I)<>pp-)bolaaa 
Plaa-,  PuOaa..  Waiiaa-,  VamiU'f   aad  LoauaaotlTrSdar-llra baiaka.  Hahr 
■  aaralara:  nad  «war    Fralatabanda  Itoppal..  Wand-,  fralalaliaada  Hailial 
Waadraillal-  uad  benaonUI.  Baaraaaralnra   flaahebal-,    Hbaplof-,    st.  *■  ' 
MaH.Tu.l-»»  .  Hrbaar   und  Laub-,  Blachaaalaiibubal-.  Blachbla«  .  aebraubaa 
aanaatd..  Walaaniapran-rrala-,  Kstlaulb-Frala.  aad  Laaglocbboor.,  aowta  aia- 
raoba  rrata-MaMhloaa.   Oaatrlr    uad  Stabbnlaao-.  Aababr-,   aowta  Kurbol- 
aap'andrab  Apparat*  rrtolloaa  Praaiaa  Baadaaaaa   Ujff.l  -   BraO  uad  IT  laaal 
Walawarba.  ,. 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III     Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  fflr  Telegraphen-Apparat*),  Telephone  and 
Telephon  •  Central  •  Umaebalter,  elektrisch«  Station». 
Decknngaslgnale  nnd  BahnnKchter-Llutewerke  für  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  and  I.eHusrimaterlale, 
Wanennesaer  eigeneu  Patente»  für  »taduache  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  anagelahrt  nnd  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 

*    * 


K. 


«t-  Fabrik  cbemisch-technisch-  Xlnin  VVa\A\  Prag, 
*.  tn,.  physikalisch«  Apparate    Äwlö  *l  C»W  7 

offariart  Ap^jtrala  und  Bcbel/e  nr :  d>  Etilrtlle  loa  FraematTBAnUeea,  Kd>nclg.  l- 
t|*|iaral>,  tagmvwr  < ^tutomMcri,  Aipirtttiei,  Otivtsvair IptrfiOc,  KtUritarter. 
4Uf<-k,IIWrllirr«i»Dif Irr.  rjnmrfrr,  Srrtrerkejf «I,  IiAtywr ter,  Okeitinr i>r,  Qti- 
WitJtta-  a.  UtrlekiutisaiMitaa:  d«a  Huitra  VÜm  mllwi  MsHbutidkn.  <)  I  »irr%arhui  1; 
vak  iltou  1111 1  Seliaiennillf la :  VIxu.lmfKf.  UfeUBrlrr,  li«ai»tfr,  BiilaaiMBiak  1 
uad  tiffrlarfunktprifer,  Petr-IrDioarllffr  Ka:t«li*tttiiaiiiiut.H*»f-|.»rtia(  PamSawlll  • 
A .  iiutUi-  ti)  fur  eaeMaMa-Wrbli  twke  AaalVafii  la  L^boraAorU«,  eowi«  unillcba 
l'iftitaiata.  »)  «.Ixiffrätr  am  a.aaUrken  tsallflMt.  Ab  dla  Harun  InUrtaMiiiVsiu 
•utaila  aJla  ga«Otiacblui>  AwktLafta  «ad  TurtHada  tndliiao  grokan  illuatflartae  Prtle- 
«oaranl  gralU  und  franko.  W 


Scüriotun-  Did  Setmledevuieiiribrlai-Adleiijesellic.in 


TS 


BreYillier  4  Co.  n  A.  Urban  &  Söhne 

Central-Bnreau,  Caaaa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Mandalenenstrasse  18 

ß  [rjeugung  ion  üthMubcr.  MLlVrn.  Suten  u.  Sthmiedewaren  eCc ■  ^ 


Maeoiisfilrliond  Ist 


^     ^nER  Englisch-Bittkr 

|Ah^  besterMagenliqueur 
™  Job.Beci)er,Lk|ueurTabrik,Kari 


§rtit  nrsticljcn.Jann  urttfcilcn  ! 

Vaalralar  In  Wian  :  Carl  Zachmalatar,  XVII   Oantla;aaaa  !•  SSI 

Zu  habaa  in  allen  baaaavao  eiaKblagigaa  Ocacba/tau  |  wo  nkbt,  Varaaatl  ab  Fabrik. 


dca 


Dampfschifiahrt-Gesellschaft 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Xndlem,  China,  Japan 

Kildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildaupfer  nach  Conitantlnopel,  wochentlicb. 

Wöchentliche  Veibindanjz  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Tneaaallen,  Syrien,  dem  Sohwarren 
Meere  etc. 

Bildaaspfer  nach  Oattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest  = 

und  der    >  aaaaaaaaaaaaaaaa 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4. 


PINSEL 


Alle  Sorten  Borst-,  Haar-,  Fisch-  etc. 
Pinseln  erzeugen  in  tadellosen  Qua- 
litäten 


OlM  l  ltlt.  IM.  Alt.  PI  Vsi  l  r  YRIUKKN 

■■  Bünler-Beok,  Koller  *  Co.,  Wien  • 

IX.  SchllckpUti  4. 

Uafaiaataa  dar  k.  k.  Slaalalaliam.  k-  k.  Nurdwaalbaha.  k   k.  pria  Mdbaba  au 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Nft  7. 


Wien,  den  1.  März  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Clabvertainialangcn.  Wer  ist  verpflichtet,  den  Fiachtiotcblag  tu  zahlen?  Von  Dr.  Max  Beiadl  (SeblnB).  Dm  Lokal- 
btfanweten  in  öaterreieh.  Vortrag  von  Karl  Pateher  (Fortaetzung).  —  Chronik:  Pertonalnachrichteo.  Stand  der  Riten- 
baimbanten  in  Österreich  Eode  Dezember  1903.  Eiscubahnverkehr  im  Monate  Dezember  1903  and  Vergleich  der  Einnahmen 
de»  Jahre*  1903  mit  jenen  des  Jähret  1909.  Die  Unfälle  anf  den  Baterr.  Ei*enh»bnen  im  Dezember  IMS.  Du  Programm  de* 
St-tnmeringfestes.  Die  Lokalbahnen  Frankreichs  im  Jahre  1909.  Die  Eieeubahnverbindugen  zwischen  Karopa  und  Alien.  — 
Literatur:  Die  «clbtttttlge  Zngdeeknng  aof  Straßen-,  Leicht-  nnd  Vollbahnen.  Die  Eisenbahnen  vo 

latlom-Lexikon.  —  Clnbnachrichten.  Wablerversammhing.  Oe 
am  13.  Febraar  1904.  -  Ankündigung  det  Vergnttgongaabend  vom  12.  Marz  1904 


Der  für  Dienstag,  den  1.  März  d.  J.  bestimmt 
gewesene  Vortrag  des  Herrn  k.  k.  Hofrates  Dr.  Franz 
Ritter  von  L  e  M  0  n  n  i  e  r :  „  Übtr  die  Eitmbafmen  in  Chituim  * , 
muß  wegen  Verhinderung  des  Vortragenden  entfallen. 

Clubversammlang:  Dienstag,  den  8.  Mira  1904, 

V«7  Unr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Adolf  Freund,  Ober- 
Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Feidinands-Nordbahn, 
über:  mDe$iitfcL-tion  der  Vü^aafigotu'; 

Clabvcrsainmlung :  Dienstag,  den  15.  MRra 
1904,  Vi7  Llir  abends.  Vortrag  des  Herrn  Eduard 
Zanantoni,  k.  u.  k.  Oberstleutnant  im  Generalstabs- 
korps, eingeteilt  im  Eisen balinbureau  des  k.  u.  k.  General- 
stabes,  über:  „Einige*  alter  moderne  (icsieJibtjHinkie  liezfig- 
lith  Autnüizung  der  Eitenlnthnf-n  für  den  Krieg*. 

Nach  Schluß  der  Vortrüge  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 

Der  prograitimgemKS  für  den  5.  MSrs  1904  fest- 
gesetst«  Vergnügungsabend  unter  Beteilig«»*:  von  Damen, 
mullte  wegen  umfangreicherer  Vorarbeiten  auf  Samstajr, 
den  12.  Hart  d.  J.  verschoben  werden. 

Nähere  Details  Ober  diesen  Yergnüguagsabend 
siehe  unter  Clnhnachriehlen. 

Da«  Exkursion«-  und  Geselligkeit«  Komitee. 

Wer  Ist  verpflichtet,  den  Krach  tausch  lag  zu 
zahlen? 

Von  Dr.  Max  Relndl  in  Mönchen. 
(Schloß.) 

Ist  nun  der  Frachtzuschlag  im  Frachtbriefe  er- 
sichtlich gemacht,  d.  h.  ziffermäßig  festgestellt,  ist  aber 
bei  der  Auslieferung  des  Gutes  übersehen  worden,  ihn 
einzufordern,  so  ist  der  Empfänger  —  neben  dem  Ab- 
sender —  verpflichtet,  ihn  nachtraglich  zu  entrichten. 


Denn  in  Art.  17  des  Int  Üb.  nnd  in  §  67  der  Verk.-Ord. 
und  des  ßetr.-Regl.  wird  durch  Annahme  des  Gutes  nnd 
des  Frachtbriefes  die  selbständige  Verpflichtung  des 
Empfängers,  der  Eisenbahn  die  im  Frachtbriefe  ersichtlich 
gemachten  Beträge  (§  67  der  Verk.-Ord.  nach  Maßgabe 
des  Frachtbriefes)  zu  bezahlen,  begründet.  Der  Empfänger 
ist  daher  auf  Grund  seines  durch  die  Annahme  des 
Gutes  und  des  Frachtbriefes  vollzogenen  Eintrittes 
in  den  Frachtvertrag  unmittelbar  und  selbständig  für  die 
Entrichtung  der  im  Frachtbriefe  ausgewiesenen  Betrage 
haftbar  geworden  und  bat  daher  diese  Beträge,  soweit 
sie  bei  der  Auslieferung  des  Gutes  versehentlich  nicht 
zur  Einhebung  gelangten,  nachtraglich  zu  bezahleu,  ohne 
sich  auf  den  Einwand  berufen  zu  können,  daß  er  die  Zu- 
widerhandlung gegen  die  betreffenden  Bestimmungen  nicht 
verschuldet  liabe  und  die  Eisenbahn  sich  daher  an  den 
ihr  gleichfalls  haftbaren  Absender  halten  solle.  Denn  er 
war  bei  der  Auslösung  des  Frachtbriefes  in  der  Lage,  zu 
prüfen,  was  er  auf  Grund  desselben  zu  zahlen  habe  uud 
er  kann  sich  daher,  wenn  er  aus  Verseben  der  Eisenbahn 
das  Gut,  ohne  den  Frachtzuschlag  ausgefolgt  erhalten 
hat,  Uber  eine  spätere  Nachforderung  füglich  nicht  be- 
schweren; einen  etwaigen  Einwand  aber,  daß  ihm  das 
Gut  absichtlich  unter  Verzicht  auf  den  im  Frachtbriefe 
ziffeimäßig  festgesetzten  Frachtzuschlag  habe  ausge- 
händigt wei-den  wollen,  hätte  er  in  strikter  Weise  zu 
beweisen. 

Aber  wie,  wenn  der  Fracht  Zuschlag  bei  der  Aus- 
händigung des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  in  dem 
letzteren  nicht  ersichtlich  gemacht  war,  die  Einsetzung 
desselben  also  aus  Versehen  der  Eisenbahn  unterblieben 
oder  die  die  Erhebung  desselbenbegründende  Tatsache  erst 
später,  z.  B.  bei  der  Erhebung  eines  Frachterstattungs- 
oder eines  Entschädigungsanspruches,  zur  Kenntnis  der 
Eisenbahn  gelangt  ist  ?  Diese  in  der  Praxis  nicht  seltenen 
Fälle  sind  es,  welche  die  weitgehenden  Meinnngsv>r- 
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schiedenheiten  in  der  Literatur  und  Rechtsprechung  her-  i 
vorgerufen  haben.   Dal!  auch  hier  der  Absender  zn- 

I 

nächst  zur  Zahlung  verpflichtet  ist,  ist  oben  bereits  des  , 
näheren  dargelegt;  ist  aber  auch  neben  ihm  der  Em-  , 
pfänger  haftbar?  Ich  glaube  nicht.  Die  Entscheidung 
wird,  was  zunächst  das  Internationale  und  das 
Öster reichisch- Ungarische  Recht  anlangt,  von 
der  Auslegung  des  Art.  17  Int.  Üb.  und  des  §  67  Betr.- 
Regl.  abhangen.  Diese  Bestimmungen  schreiben  überein- 
stimmend vor,  daß  der  Empfänger  durch  die  Annahme 
des  Gutes  nnd  des  Frachtbriefes  verpflichtet  werde,  der 
Eisenbahn  die  „im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten 
Betrage*  zu  bezahlen.  Unter  den  im  Frachtbriefe  .er- 
sichtlich gemachten*  Beträge  können  aber  schon  dem 
Wort  sinne  nach  nur  diejenigen  Beträge  verstanden 
werden,  die  ziffermäßig  im  Frachtbriefe  ver- 
merkt sind.  Diese  ans  dem  Wortlaute  sich  ergebende 
Auslegung  wird  in  ihrer  Richtigkeit  bestätigt  durch  den 
Zweck,  der  diesen  Bestimmungen  innewohnt.  Dieser 
Zweck  geht  dahin,  durch  die  Annahme  des  Gutes  nnd  des 
Frachtbriefes  eine  selbständige  Zahlungspflicht  des  Em- 
pfängers gegenüber  der  Eisenbahn  zu  begründen.  Wenn 
aber  dem  Empfänger  eine  solche  selbständige  Verpflich- 
tung zur  Zahlnng  der  aus  dem  Frachtvertrage  hervor- 
gehenden Forderungsbeträge  erwachsen  soll,  so  muß  er, 
wie  Gerstner*')  zutreffend  bemerkt,  auch  wissen,  was 
er  zu  zahlen  habe.  Diese  Kenntnis  kann  er  aber  nicht 
schon  daraus  schöpfen,  daß  in  dem  Frachtbriefe  ein  all- 
gemeiner Hinweis  auf  die  Bestimmungen  des  Internationalen 
Übereinkommens  und  des  Betriebs-Reglements  enthalten 
ist,  und  zwar  umsoweniger,  als  er  doch  nicht  bei  jedem 
Transporte  zu  vermuten  braucht,  daß  der  Absender  etwa 
eine  Zuwiderhandlang  der  hier  in  Frage  stehenden  Art 
begangen  haben  und  daß  deshalb  etwa  ein  Frachtzuschlag 
verwirkt  sein  könne.  Eine  Ausnahme  von  dem  in  Art.  17 
und  §  67  a.  a.  0.  festgesetzten  Grundsatze,  daß  nur  die 
im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten,  d.  h.  ziffermäßig 
vermerkten  Beträge  vom  Empfänger  zu  zahlen  sind,  ist 
nur  bezüglich  der  in  Art.  12,  Abs.  4  und  §61,  Abs.  4  er- 
wähnten, auf  unrichtiger  Anwendung  des  Tarifes  oder  auf 
Rechnnngsfehlern  beruhenden  Nachforderungen  an 
Frachtgeldern  und  Gebühren  gemacht,  wozu  aber 
die  Frachtzuschläge,  wie  bereits  weiter  oben  bemerkt 
wurde,  nicht  gehören.  Wenn  Eger1*)  meint,  daß  diese 
hier  vertretene  Beschränkung  der  Zahlungspflicht  des 
Empfängers  im  ^Widerspruche  stehe  mit  Art.  16,  Abs.  2 
Int.  Üb.  (§  66,  Abs.  2  österr.  Betr.-Regl.).  wonach  der  Em- 
pfänger zur  Geltendmachung  der  durch  den  Frachtvertrag 
begründeten  Rechte  nur  gegen  Erfüllung  der  sich  aus 
dem  Fracht  vertrage  ergebenden  Verpflich- 
tungen berechtigt  sei,  daß  mithin  nicht  der  Frachtbrief, 
sondern  der  Frachtvertrag  für  die  Zahlungspflicht 
des  Empfängers  maßgebend  sein  müsse  und  der  letztere 
daher  nicht  bloß  die.  zittermäßig  im  Frachtbriefe  ver- 

•<l  Komm.  z.  Int.  Cb.,  X.  117. 
")  Komm.  ü.  Int.  Üb.,  S.  289  nn-l  302. 


i  merkten,  solidem  alle  sich  indirekt  durch  Bezugnahme 
des  Frachtbriefes  auf  die  Bestimmungen  des  Inter- 
j  nationalen  Übereinkommens  (Betr.-Regl.)  und  der  Tarife 
;  ergebenden  Beträge  zu  zahlen  verpflichtet  sei,™)  so  kann 
ich  dem  nicht  beistimmen.  Denn  Art.  16,  Abs.  2  Int.  Üb. 
(§66,  Abs.  2  Betr.-Regl.)  enthält  im  Vergleiche  zu  Art.  16, 
Abs.  1  (§  66,  Abs.  1)  und  Art.  17  (§  67)  a.  a.  0.  die  all- 
gemeine Bestimmung,  die  lex  generalis,  nnd  er  will  nur 
bestimmen,  daß,  wenn  der  Adressat  nach  Ankunft  des 
Gutes  die  aus  dem  Fracht  vertrage  begründeten  Rechte 
geltend  machen  will,  er  auch  die  aus  dem  Vertrage  sich 
ergebenden  Verpflichtungen  erfüllen  müsse,  daß  er  also 
nicht  einseitig  bloß  die  Rechte  geltend  machen,  bezüglich 
der  Verpflichtungen  aber  die  Eisenbahn  auf  den  Absender 
verweisen  kann.  Diese  von  dem  Empfänger  bei  der 
Geltendmachung  der  Rechte  ans  dem  Fracht  vertrage  zu 
erfüllenden  Verpflichtungen  sind  aber  durch  die  Bestim- 
mung in  Art.  16,  Abs.  1  und  Art.  17  des  Int.  Üb.  (§  66, 
Abs.  1  und  §  67  österr.  Betr.-Regl  I,  die  gegenüber  der 
Bestimmung  in  Art.  16,  Abs.  2  (§  66,  Abs.  2)  a.  a.  0. 
als  die  lex  specialis  anzusehen  ist,  auf  die  Zahlung  der- 
jenigen Beträge  beschränkt,  welche  im  Frachtbriefe  — 
unter  Vorbehalt  der  in  Art.  12,  Abs.  4  (§  61,  Abs.  4) 
a.  a.  0.  zugelassenen  Nachforderungen  —  ziffermäßig  fest- 
gesetzt sind,  und  zwar  eben  deshalb,  weil  der  Adressat 
wissen  muß,  was  er,  gewisse  Irrungen  vorbehalten,  bei 
der  Annahme  des  Gutes  zu  zahlen,  welche  Verpflichtungen 
er  zu  übernehmen  habe.  Wenn  hiegegen  noch  eingewendet 
wird,  daß  dann  in  Art.  16,  Abs.  9  (§  66,  Abs.  2)  a.  a.  0. 
logischer  Weise  auch  hätte  ausgesprochen  werden  müssen, 
daß  der  Empfänger  znr  Geltendmachung  der  durch  den 
Frachtvertrag  begründeten  Rechte  nur  gegen  Erfüllung 
der  im  Frachtbriefe  kenntlich  gemachten  Ver- 
pflichtungen befugt  sei,  so  kann  ich  auch  diesen  Ein- 
wand nicht  als  stichhältig  ansehen.  Denn  der  Frachtbrief 
kann  als  ein  lediglich  die  Eigenschaft  einer  Beweis- 
nrkunde  besitzendes  Papier  überhaupt  keine  Verpflichtung 
für  den  Empfänger  begründen,  die  Verpflichtung  muß 
»ich  vielmehr  immer  aus  dem  Fracht  ver  trage  er- 
geben. Die  Verpflichtung  zur  Zahlung  der  im  Frachtbriefe 
ersichtlich  geinachten  Beträge  beruht  daher  immer  auf 
dem  Frachtvertrage  und  es  ist  deshalb  vollkommen 
logisch  und  konsequent,  daß  Art,  10,  Abs.  2  (§66,  Ab.  2) 
a.  a.  0.  von  den  ans  dem  Frachtvertrage  nnd  nicht 
von  den  aus  dem  Frachtbriefe  sich  ergebenden  Ver- 
pflichtungen spricht.  Daß  aber  diese  sich  aus  dem  Fracht- 
vertrage ergebenden  Verpflichtungen  bezüglich  der  vom 
Empfänger  zu  entrichtenden  Beträge  auf  die  im  Fracht- 
briefe ersichtlich  geraachte  Summe  beschränkt  sein  solle, 
ist  bereits  im  Absätze  1  des  Art  16  66)  a.  a.  0.  aus- 
gesprochen und  brauchte  daher  nicht  mehr  ausdrücklich 
im  Absätze  2  hervorgehoben  zu  weiden.  Der  gleiche  Grund, 
der  bei  Art.  16.  Abs.  2  (Sj  66,  Abs.  2)  a.  a.  O.  für  den  Ge- 
brauch des  Wortes  .Frachtvertrag"  anstatt  des  Wortes 
, Frachtbrief*  als  entscheidend  soeben  angeführt  wurde. 
»)  Ebfwo  RonentbRl,  InK  Ob.,  8.  15&. 
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trifft  ferner  auch  für  Art  20  und  21  Int.  Üb.  (§  Cß,  Abs.  4 
Osten*.  Betr.-Regl.)  zu  und  es  kann  dabei*14)  aucb  aus 
diesen  Bestimmungen  kein  Schluß  auf  eine  Unstimmigkeit 
zwischen  dem  in  Art  16,  Abs.  1  und  Art.  17  <§  66,  Abs.  1 
und  §  67)  einerseits  und  dem  in  Art.  16,  Abs.  2  (§  66, 
Abs.  2)  andererseits  ausgesprochenen  Prinzipe  gezogen 
werden. 

Aach  der  Einwand,  daß  es  nicht  der  Billigkeit  ent- 
spreche, dem  Empfänger  die  aus  dem  Frachtvertrage  her- 
vorgehenden Rechte  zu  gewähren,  ihn  dagegen  nur  zur 
Zahlung  der  im  Frachtbriefe  ersichtlich  ge- 
machten Beträge  zu  verhalten,  ist  nicht  begründet. 
Denn,  wenn  die  Eisenbahn  bei  der  Ausfolgung  des  Gutes 
in  der  Lage  gewesen  ist,  die  aus  dem  Fracht  vertrage 
entspringenden  Forderungsbeträge  in  dem  Frachtbriefe 
einzusetzen,  dieses  aber  gleichwohl  nicht  getan  hat,  so 
ist  es  ihre  Schuld,  wenn  sie  sich  —  von  den  in  Art.  12, 
Abs.  4,  Int.  Üb.  ($61,  Abs.  4,  Betr.-Regl.)  vorgesehenen 
Nachforderuugen  abgesehen  —  die  Möglichkeit,  sich  nach- 
träglich an  den  Empfänger  zu  halten,  genommen  bat.  Ist 
nie  aber  zur  Einsetzung  der  ihr  aus  dem  Frachtvertrage 
erwachsenen  Forderungsbeträge  nicht  in  der  Lage  gewesen, 
z.  B.  weil  die  die  Erhebung  eines  Frachtzuschlages  recht- 
fertigenden Tatsachen  erst  nach  der  Auslieferung  des 
Gutes  bekannt  gewordeu  sind,  so  kann  sie  sich  immerhin 
wegen  Bezahlnng  dieser  Betrage  an  den  Absender  halten, 
ist  daher  jedenfalls  weniger  benachteiligt  als  der  Em- 
pfänger, der  in  gutein  Glauben  an  die  Richtigkeit  der 
im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Beträge  das  Gut 
angenommen  hat  uud  nachträglich  nicht  mehr  in  der  Lage 
ist,  von  dem  ihm  soust  zustehenden  Rechte,  die  Sendung 
wegen  zu  hoher  Belastung  derselben  zurückzuweisen,  Ge- 
brauch zu  machen. 

Das  bisher  bezüglich  der  Zahluogspflicht  des  Em- 
pfängers bei  erst  nachträglich  angeforderten,  nicht  im 
Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Frachtzuschlägen  Ge- 
sagte bezieht  sich  nur  auf  Sendungen,  die  nach  dem 
Internationalen  Frachtübereinkommeu  und  nach  dem 
Österreichisch-UDgarischen  Betriebs-Reglement  abgefertigt 
worden  sind.  Was  ist  uun  Rechtens  bei  Sendungen,  auf 
die  die  Deutsche  Verkehrsordnung  Anwenduug 
findet  V 

In  dieser  Hinsicht  ist  vor  allem  zu  beachten,  daß 
Si  66,  Abs.  1  der  Verk.-Ord.,  abweichend  von  Art.  16,  Abs.  1, 
Int.  Üb.  und  §  6ti,  Abs.  1  des  Österreichischen  Betriebs- 
Regleraents,  bestimmt,  daß  die  Auslieferung  des  Gutes 
nur  gegen  Bezahlung  der  „durch  den  Frachtvertrag  be- 
gründeten* Forderungen  der  Eiseubahu  zu  erfolgen 
habe,  uud  «laß  ferner  iu  §  436  des  neuen  Deutschen 
Handelsgesetzbuches  und  in  §  67  der  Verk.-Ord.,  ebenfalls 
abweichend  von  Art.  17  des  Int.  Üb.  und  §  67  Osten*. 
Betr.-Regl.,  dem  Empfänger  als  Folge  der  Annahme  des 
Gutes  und  des  Frachtbriefes  die  Verpflichtung  auferlegt 

f)  Wie  Kger,  Int.  Üb.,  2.  Aufl..  8.  284  meint. 
1')  Art  Iti,  Abs.  1  luL  Ob.  nud  §  Gü,  Ab«.  1  B.  lt.:  „der  im 
Frachtbriefe  ewicbtlieb  gemachten  Beträfe«. 


wird,  der  Eisenbahn  „ nach  Maßgabe  des  Frachtbriefes" '■«) 
Zahlung  zu  leisten.  Es  fragt  sich  daher,  ob  ans  dieser 
abweichenden  Fassung  materiellrechtlich  etwas  anderes 
gefolgert  werden  muß  als  aus  den  korrespondierenden 
Bestimmungen  des  internationalen  und  des  österreichischen 
Rechtes.  Diese  Frage  glaube  ich  aber  verneinen  zu 
müssen. 

Die  Worte  in  §  436  neuen  H.  G.  B.  uud  in  §  67  der  Verk.- 
Ord.  „nach  Maßgabe  des  Frachtbriefes  Zahlung  zu  leisten" 
bedeuten  meines  Erachtens  nichts  anderes  als  die  Worte,  die 
im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Beträge  zu  zableu" 
und  wollen  nur  die  in  Art  12,  Abs.  4  Int.  Üb.  (§61,  Abs.  4 
Osten*.  Betr.-Regl.)  vorbehaltenen  Nachforderungen  wegen 
unrichtiger  Tarifanwendung  und  wegen  unterlaufener 
Rechnungsfehler  gegenüber  dem  Empfänger  aufrecht  er- 
halten, wie  sich  aus  §  470  des  neuen  Handelsgesetzbuches 
uud  §  61,  Abs.  4  Verk.-Ord.  unzweideutig  ergibt,  sie 
wollen  aber  nicht  dem  Empfänger,  der  das  Gut  und  den 
Frachtbrief  angenommen  hat,  eine  weitergehende  selbst- 
ständige Zahluugspflicht  auferlegen  als  sie  nach  Art  17 
Int.  Üb.  für  den  Empfänger  festgesetzt  ist.-7)  Hiefiir 
spricht  vor  allem  der  Umstand,  daß  bei  der  Erlassung 
des  neuen  Deutschen  Handelsgesetzbuches  die  Absicht  be- 
stand, die  Bestimmungen  des  deutschen  Frachtrechts 
in  Einklang  zu  bringen  mit  jenen  des  internationalen 
Frachtrechtes**),  und  daß  diese  Absicht  insbesondere  be- 
züglich des  §  436  des  ueueu  Handelsgesetzbuches  vor- 
handen war,  indem  in  der  Denkschrift  zum  Entwürfe 
eines  neuen  Handelsgesetzbuches,  S.  263,  folgendes  be- 
merkt ist:  „Der  §  410  (jetzt  §436  des  Gesetzes),  demzu- 
folge der  Empfänger  durch  Annahme  des  Gates  und  des 
Frachtbriefes  verpflichtet  wird,  dem  Frachtführer  nach 
Maßgabe  des  Frachtbriefes  Zahlung  zu  leisten,  stimmt 
mit  Art.  406  des  (alten)  Haudelgesetzbaches,  sowie 
mit  dem  Art.  17  des  Berner  Vertrages  und  dem 
§  67  der  E ise nbah n •  Verkehrs -Ordnung  (vom 
15.  November  1892 ™)  Uberein".  Sodann  aber  spricht  hie- 
für weiter  der  Zweck  der  hier  iu  Rede  stehenden  Be- 
stimmungen, der  sowohl  bei  Art  17  Iut.  Üb.  (§  67,  Osten-. 
Betr.-Regl.)  als  bei  §  436  neuen  Handelsgesetzbuchs  uud 
und  §  67  Verk.-Ord.  dahin  ging,  mit  Rücksicht  darauf, 
daß  es  sich  hier  nicht  am  die  Frage  handelt,  unter 
welchen  Voraussetzungen  der  Empfänger  berechtigt  ist, 
in  den  Frachtvertrag  einzutreten,  genau  festzustellen, 
inwieweit  durch  deu  einmal  vollgezogeuen  Eintritt  des 
Empfängers  iu  den  Frachtvertrag  eine  neben  der  Ver- 
pflichtung des  Absenders  bestehende  akzessorische  selbst- 
ständige Zahlungspflicht  des  Empfängers  begründet  werden 

**)  Art.  17  Int.  <"b.  ond  §  67  ö»terr.  Betr.-BegL :  „Die  im  Fracht- 
briefe ersichtlich  gemachten  Beirige*. 
f)  So  auch  8  c  h  w  a  b,  8.  204. 

»>  Denkwbrift  «um  Entwarf  ein»  n.  U.  0.  B.,  8.  258,  267 
und  270. 

s»)  Der  §  «7  der  VerkvOrd.  ».  1892  enthielt,  abweichend  tob 
dem  jutigen  §  67  der  Verk.-Ord.  t.  2«  Oktober  18W,  ebenfall»  wie 
Art.  17  de«  Iut.  Üb.  die  Worte:  „die  im  Frachtbriefe  enicMlieh  k* 
wachten  Betrüge*. 
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soll,  und  dem  Empfänger  nur  insoweit  eine  Zahlungspflicht  I 
aufzuerlegen,  als  er  bei  der  Annahme  des  Gutes  und 
des  Frachtbriefes  zu  prüfen  iu  der  Lage  ist,  was  er  zu 
zahlen  habe.  Auch  hierüber  spricht  sich  die  oben  genannte 
Denkschrift  (S.  263)  in  unzweideutiger  Weise  aus,  indem 
sie  bemerkt :  „Da  es  sich  im  §  410  (jetzt  §  436  u.  H.  G.  B.) 
nicht  um  das  Recht  des  Empfängers  auf  Auslieferung 
des  Gutes  und  die  dafür  von  ihm  zu  gewahrende  Gegen- 
leistung, sondern  lediglich  um  eine  durch  Annahme  des 
Frachtbriefes  begründete  selbständige  Verpflichtung  des 
Empfängers  handelt,  so  muß  hier  im  Gegensatze  zum 
§  409  (jetzt  §  435)  der  Inhalt  des  Frachtbriefes  für  maß- 
gebend erklärt  werden".  Hiezu  kommt  noch  ein  weiterer 
Grand.  In  §  61,  Abs.  4  der  Verk.-Ord.  sind  die  aus  un- 
richtiger Anwendung  des  Tarife«  und  aus  unterlaufenen 
Rechnungsfehlern  sich  ergebenden  Nachforderungen  der 
Eisenbahn  an  Frachtgeldern  und  Gebühren  ausdrücklich 
vorbehalten.  Diese  Bestimmung  muß  mit  §  67  der  Verk.- 
Ord.  in  Einklang  gebracht  werden  und  da  ergibt  sich 
gerade  aus  der  in  §61,  Abs.  4  erfolgten  Beschränkung 
des  Nachforderungsrechtes  auf  die  dort  bezeichneten  Be- 
träge, daß  andere  Nachforderungen  gegenüber  dem  Em- 
pfänger nicht  statthaft  sind,  daß  also  die  Worte  des  §  67 
der  Verk.-Ord.  „nach  Maßgabe  des  Frachtbriefes  Zahlung 
zu  leisten*  nicht  dahin  ausgelegt  werden  dürfen,  daß  der 
Empfänger  alle  aus  dem  Reglement  oder  den  Tarifen 
sich  ergebenden  Forderungen  der  Eisenbahn,  auch  soweit 
sie  in  dem  Frachtbriefe  nicht  ziffiermäßig  festgesetzt  sind, 
zu  befriedigen  habe.  Denn  hätte  der  Empfänger  alle  aus 
den  im  Frachtbriefe  in  Bezug  genommenen  Reglements 
und  Tarifen  sich  ergebenden  nachträglichen  Forderungen 
der  Eisenbahn  zu  befriedigen,  so  wäre  nicht  verständlich, 
warum  dieses  Kachforderungsrecht  in  §  61,  Abs.  4,  Verk.- 
Ord.  gerade  auf  die  dort  bezeichneten  Forderungsbeträge 
beschränkt  worden  ist  Es  muß  deshalb  jedenfalls  für 
§  67  Verk.-Ord.  die  Auslegung  der  Worte  „nach  Maß- 
gabe des  Frachtbriefes  Zahlung  zu  leisten*  in  der  hier 
vertretenen  Weise  beschränkt  werden,  selbst  wenn  die 
gleichen  Worte  in  §  436  des  Handelsgesetzbuches  in 
weitergehendem  Sinne  auszulegen  wären,  wobei  noch  zu 
bemerken  ist,  daß  eine  solche  einschränkende  Auslegung 
des  §  67  nicht  mit  §  471  des  neuen  Handelsgesetzbuches 
im  Widerspruche  stehen  würde,  da  es  sich  dabei  nicht 
um  Verpflichtungen,  sondern  um  Rechte  der  Eisenbahn 
handelt  und  im  übrigen  §  436  nicht  unter  den  in  §  171 
als  unabänderbar  bezeichneten  Vorschriften  des  Handels- 
gesetzbuches aufgeführt  ist. 

Auch  der  Hinweis  darauf,  daß  das  frühere  Reichs- 
oberhandelsgericht'1") unter  der  Herrschaft  des  mit  §  436 
des  neuen  Handelsgesetzbuches  gleichlautenden  Art.  406 
des  alten  Handelsgesetzbuches  die  Worte  „nach  Maßgabe  des 
Frachtbriefes'  für  gleichbedeutend  erklärt  habe  mit  den 
Worten  „nach  Maßgabe  der  im  Frachtbriefe  in  Bezug 
genommenen  Reglements  und  Tarife -1  und  daß  hieraus 


w)  Bd.  21,  S.  181  nnd  185  der  Entscli.  .le*  B.  0.  H.  0. 


I  folge,  daß  der  Empfänger  nach  Annahme  des  Gutes  und 
Frachtbriefes  auch  zur  Kachzahlung  der  erst  infolge 
späterer  Entdeckung  der  Unregelmäßigkeit  nachträglich 
angeforderten  Frachtzuschläge  verpflichtet  sei,  weil  diese 
Verpflichtung  sich  ans  der  im  Frachtbriefe  in  Bezug  ge- 
nommenen Verkehrs-Ordnung  ergebe,")  kann  keinen 
durchschlagenden  Beweis  gegen  die  hier  vertretene  Auf- 
fassung bilden.  Denn  abgesehen  davon,  daß  die  auf  Grund 
der  erwähnten  Urteile  des  Reichsoberhandelsgerichte«  auf- 
gestellte anderweitige  Auslegung  gegen  den  in  der  Denk- 
schrift zu  §  436  neuen  Handelsgesetzbuchs  ausgesprochenen 
Willen  des  Gesetzgebers,  wonach  §436  mit  Art.  17  Int.  Üb. 
übereinstimmendes  Recht  enthalten  soll,  verstoßen  würde 
und  daß  sie  jedenfalls  mit  §61,  Abs.  4  und  §67  der  Ver- 
keil rs-Ordnung,  wie  im  vorhergehenden  bereits  erwähnt 
im  Widerspruche  stehen  würde,  kann  den  in  Frage 
stehenden  Urteilen  ein  so  weittragender  Sinn  überhaupt 
nicht  unterlegt  werden.  Denn  diese  Urteile  wollen,  wie 
aus  ihrer  Begründung  hervorgebt,  lediglich  das  in  §  53  des 
früheren  (deutschen)  Betriebsreglements  vom  11.  Mai  1874 
und  nunmehr  in  §  61,  Abs.  4  der  Verkehrs-Ordnung  vor- 
behaltene  Nachforderungsrecht  bei  unrichtiger  Tarif- 
anwendung und  bei  Rechuungsfehlern  schon  aus  dem 
Wortlaute  des  Art.  406  des  alten  Handelsgesetzbuches 
ableiten,  nicht  aber  eine  Ausdehnung  des  Art.  406  in  der 
Richtung  begründen,  daß  der  Empfänger  nach  der  An- 
nahme des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  ohne  weiteres 
auch  alle  auf  Grund  der  Verkehrsordnung  begründeten 
Ansprüche  des  Frachtführers  zu  befriedigen  habe.  Das 
zweite  von  diesen  in  Rede  stehendeu  Urteilen,  'M)  in  dem 
der  Empfänger  zur  nachträglichen  Entrichtung  des  im 
Frachtbriefe  nicht  ziffermäßig  ausgesetzten  Frachtzu- 
schlages  für  verpflichtet  erklärt  wurde,  ist  denn  auch 
nur  unter  der  Voraussetzung  eigangen,  daß  der  Empfänger 
bei  der  Annahme  wußte, :w)  daß  eine  die  Verwirkung  des 
Frachtzuschlages  begründende  Zuwiderhandlung  (falsche 
Deklaration)  stattgefunden  habe  und  es  ist  ausdrücklich 
dahin  gestellt  gelassen,  ob  die  Verpflichtung  des  Em- 
pfängers auch  dann  bestehe,  wenn  er  bei  der  Annahme 
keine  Kenntnis  von  der  Zuwiderhandlung  gehabt  bat- 

Auch  die  Berufung  endlich  auf  die  angebliche  In- 
kongruenz zwischen  §  436.  II.  G.  B.  und  §  435  H.  G.  B., 
sowie  zwischen  §  66,  Abs.  1  und  '2  und  tj  67  der  Verk.- 
Ord.14)  kanu  nichts  gegen  die  hier  vertretene  Autfassung 

»)  So  Eg  e  r,  Kosentkai,  II  er  1 1  e  r  a.  a.  O.  und  Staub 
Kua.ni.  z.  II.  G.  B.,  7.  Aufl.,  Adbi.  5  so  §  43«. 

Bd.  21,  S.  18»  der  Eetseb.  des  R.  0.  H  G. 
»)  In  diesem  Falle  wird  allerdings  der  Empfang«  uach- 
traglich  mr  Zahlung  auch  dann  verpflichtet  sein,  wenn  der  Betrag 
des  PrachtzuHcIiU^c«  nicht  zifferniaöig  im  Frachtbriefe  vermerkt  war. 
Denn  der  Empfänger  bat  sieb  in  diesem  Falle  zum  ktitechuldigen 
des  Absenders  gemacht  and  er  kann  sich  nicht  darauf  berufen,  daß 
er  bei  der  Annahme  keine  Kennini«  vun  dem  Umfange  seiner  Zahlung« 
pfliebt  gehabt  habe.  VergL  auch  das  Urt.  des  ÖJterr.  Oberst  G.  II. 
vom  W  Jnli  16»6  bei  Roll,  Jahrg.  1*»S,  S.  101. 

»«)  Eger,  Yerk-Ord.,  2.  And,  S.  -110  und  411. 
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es  gilt,  in  dieser  Hinsicht  das  oben  bezüglich 
der  angeblichen  Nichtübereinstimmung  de«  Art.  17  Int.  Üb. 
mit  Art.  16,  Abs.  2  Int.  Üb.  Ausgeführte  auch  hier.») 


Das  Lokal bahnwesen  in  Österreich. 

Vortrag,  gehalten  int  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  am 
15.  Desember  1908. 
Von  Karl  Paseher,  k.  k.  Ministerialrat. 
(FortaeUong-) 

Da  die  Beschaffung  der  leichten  Lokomotiven  nur  nach 
der  anderweitigen  Verwendung  der 
schweren  Lokomotiven  wird  erfolgen  können,  ao  wird  es 
hin  einige  Jahre  dauern,  bis  die 
förderungsdienste  sich  auf  den 
machen  werden. 

Ich  will  nicht  untorlaaBen,  hier  zn  bemerken,  daß  man 
noch  erhebllcbe  Ersparnisse  in  Verbrauche  an  Feuet-unga- 
material,  durch  die  Verminderung  der  Nebendlenitleiatnngen, 
auf  welche  die  Einführung  de«  Fahrtaggeldea  schon  wesent- 
Einfloß  geübt  nnd  durch  genaues,  den  lokalen  Verbält- 
anf  Grund  von  Probefahrten  angepaßtes  Brennmaterlal- 
auf  welchem  die  Berechnung  der  Ersparnlsprämieu 
basiert,  erzielen  kann. 

Ffir  durchaehnlttllche  Verhältnisse  wird  man  die  Kosten 
des  Zugförderungsdienstes  und  der  Erhaltung  der  Fährbetriebs- 
mittel  pro  Babnkiloraeter  mit  weniger  als  E  1000  beatreiten 


Kronen 

Lokomotivpersonalkosten   380  — 

Lokomotivfeuerung  380' — 

Schmiermaterial,  Wasserbesekaflung  otz.  50  — 
Erhaltung  der  FabrbetrlebsmJttel     .    .  160j- 

Summe  .    960  — 
Fflr  1  Zugskilometer  können  40-44  b  nnd  für  1000 
Bruttotonnenkiloinoter  Kronen  5  bis  6  veranschlagt  werden. 

In  den  letzten  Jahren  wurde  zur  Verbllligung  des  Lokal- 
bahnbetriebes die  Einführung  der  sogenannten  Motorwagen 
vorgeschlagen  und  hat  diese  Frage  viel  Staub  aufgewirbelt. 
Auch  die  österreichischen  Staatsbahnen  beschäftigen  sich  seit 
längerer  Zeit  mit  den  Motorwagen  und  haben  verschiedene 
Typen  probeweise  im  regelmäßigen  Betriebe  laufen.  Die  bis- 
herigen Betriebsergebnisse  sind  anbefriedigend  und  bieten 
wenig  Aussicht  für  die  Zukunft 

Die  Freunde  der  Motorwagen  (Selbstfahrer)  geben  von 
der  Anschauung  aus,  daß  es  für  den  Lokalbahnverkehr  unwirt- 
schaftlich sei,  mit  der  Lokomotive  alten  Systems  eine  große 
tele  Last  zu  bewegen  und  wünschen  eine  rationellere  Ver- 
wendung der  Zugkraft  durch  Vereinigung  der  Lokomotive  und 
der  Wagen  an  einem  Fahrzeuge  —  ganz  bezeichnend 
Motorwagen  genannt.  Diese  Vereinigung  ist  ohne  Schwierig- 
keiten ausführbar,  indem  man  einen  Teil  des  Wagenraumes 
zur  Unterbringung  des  Motors  und  eine  Wagenachse  zum 
Kral'iantiiebe  benätzt.  Dem  Konstrukteur  eines  solchen  Fahr- 
zenges  wird  nur  die  Aufgabe  zufallen,  den  Motor  so  kompen- 
diös  zu  bauen,  daß  er  von  dem  Wagenraume  einen  möglichst 
kleinen  Teil  In  Anspruch  nimmt  und  dabei  die  dem  Verkehrs- 
Bedürfnisse  entsprechende  Kraft  entwickelt.  Bevor  der  Ingenieur 
an  die  Lösung  dieser  Aufgabe  schreitet,  wird  er  fragen,  welch« 
Verkebrsbedürfnisse  auf  den  Lokalbahnen  zu  befriedigen  sind. 
Siebt  man  von  der  Güterbeförderung  ab,  so  wird  die  Antwort 
lauten :  Dieselbe  Leistung,  welche  den  aus  einer  Lokomotive, 
einem  Wagen  für  Post-  und  OepSckssendangen  und  je  nach 


Bedarf  aas  einem  oder 
Zuge  zugemutet  wird. 

Einen  Motorwagen  zu  bauen,  der  dieses  Bedürfnis  gleich- 
falls befriedigen  könnte,  das  ist  bisher  nicht  gelungen;  wird 
auch  nie  gelingen,  weil  mau  mit  Fahrzeugen  von  unmöglichen 
Dimensionen  und  unzulässiger  Inanspruchnahme  des  Oberbaues 
zu  tan  hatte,  die  höchst  unzweckmäßig  und  äußerst  unrationell 
waren. 

Die  Mütorwageabauer  haben  sich  deshalb  entschlossen, 
das  Verkehrsbedflrfhis  nur  teilweise  zu  befriedigen  und  da- 
durch die  Konstruktion  von  Fahrzeugen  mit  gangbaren  Dimen- 
sionen zu  ermöglichen. 

So  entstanden  zweiachsige  Motorwagen  diverser  Bauart 
für  Normal-  und  Schmalspur,  die  sich  mit  der  Beförderung 
einer  beschränkten  Anzahl  Reisender  begnügen  und  auf  Post- 
uud  Gepitcksbeforderung  verzichten. 

Auf  den  vom  Staate  betriebenen  Lokalbahnen  ist  je  ein 
Motorwagen  (System  Daimler,  Serpollet  und  Komarek)  probe- 
weise im  Betriebe. 

Diese  Fahrzeuge  sind  noch  zu  kurz  im  Betriebe,  um 
schon  heute  ein  abschließendes  Urteil  zu  ermöglichen, 
doeh  versprechen  die  bisherigen  Erfahrungen  wenig  Gutes. 

Die  Gründe  dafür  lasse 
Bemerkungen  leicht  darlegen. 

Die  Beförderungsmittel  müssen  die  größtmöglichste 
Elastizität,  d.  h.  das  Vermögen  besitzen,  sich  den  wechselnden 
Verkehrsbedürfhissen  leicht  anpassen  zu  lassen. 

Nach  diesem  Grundsatze  muß  die  Wageneinheit  klein 
gewählt  werden  und  die  Lokomotive  eine  Zugkraft  entwickeln 
können,  die  den  zur  Befriedigung  des  zu  gewärtigenden  Ver- 
kebrsbedSrfnisses  aus  mehreren  Wageneiuheiten  zusammen- 
gesetzten Zug  mühelos  und  sicher  fahrplangemäß  zu  befördern 


Vergl.  such  die  in  dieser  Hinsicht  oben  angeführten  Aus- 
führungen der  Denkschrift  s.  n.  B.  0.  B.,  3.  283  tu  §  410  des  Ent- 
wurfes fjetat  §  486  H.  G.  B.). 


entspricht  der  leichte 
unter  allen  Umständen.  Die  bisher  verwendeten  Lokomotiven 
tragen  diesem  Grundsatze  für  die  reinen  Güterzüge  und  für 
die  gemischten  Züge  ebenfalls  Rechnung,  nur  für  Lokalbahnen, 
bei  welchen  der  Personenverkehr  getrennt  vom  Güterverkehre 
abgewickelt  wird,  sind  diese  Lokomotiven  zu  schwer  und  sollen 
deshalb  durch  leichtere  zweiachsige  Tenderlokomotiven  ersetzt 
werden,  die  bei  einem  Gewichte  von  15  (  so  viele  leichte 
Wagen  ziehen  können,  als  zur  Beförderung  der  Reisenden 
auch  an  Tagen  erhöhter  Frequenz  (Sonn-  und  Feiertage,  Markt- 
tage, lokale  Feste  u.  dgl.  m.)  erforderlich  sind.  Ein  Motor- 
wagen wird  dem  obigen  Grundsätze  im  allgemeinen  nicht  ent- 
sprechen können,  da  er  gar  kein  Anpassungsvermögen  besitzt, 
indem  der  Fassungsraum  eine  fixe  Größe  ist  und  die  Zugkraft 
logischerweise  auch  nur  für  die  Bewegung  des  Motorwagens 
allein  zu  bemessen  ist.  Nur  im  Falle  eine  Lokalbafan  so 
günstige  Verhältnisse  besitzen  sollte,  daß  längere  Neigungen 
über  4<7M  nicht  vorkommen,  könnte  der  Motorwagen  sich 
durch  Beförderung  von  Anbängewagen  den  Verkehrsbedürf- 
nissen  anschmiegen.  Nur  in  den  wenigen  Fällen,  wo  es  sich 
um  die  Befriedigung  eines  ganz  bestimmten  Verkehrs- 
bedürfnisses  handelt,  z.  B.  Schalbesuch  oder  täglicher 
Marktbesnch,  wird  ein  Motorwagen  am  Platze  sein,  dann  aber 
ganz  glelcbgiltig,  ob  es  sich  um  eine  Hauptbahn  oder  um 
eine  Lokalbahn  handelt. 

Ökonomisch  wird  ein  solcher  Motorwagen  verkehr  aber 
nur  dann  sein,  wenn  täglich  mindestens  100  Zugskilometer 
zu  leisten  sind,  was  beispielsweise  bei  eiuer  25  km  langen 
Lokalbahn  schon  vier  Fahrten  Ober  die  normale  Anzahl  ent- 
spricht, wozu  aber  wieder  nur  selten  Reisende  vorhanden  sein 
werden 

Die  Verwendbarkeit  der  Motorwagen  wird  sich  immer 
in  engen  Grenzen  bewegen  und  weit  mehr  auf  Hauptbahnen 
in  der  Pflege  des  Nahverkehrea,  als  auf  Lokalbahnen  wahr- 
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dn,  welch  letzter«  der  leistungsfähigen  Lokomotiven 
liir  den  Verkehr  an  Sonn-  und  Feiertagen,  tu  Jahrmärkten,  sowie 
zur  Zeit  des  Marken  Herbstverkehre«  nicht  entraten  können, 
and  für  welche  die  Beschaffung  eigener  Motorwagen  für  die 
Perioden  schwachen  Verkehre«  ein  Luxus  wäre. 

Über  die  Wirtschaftlichkeit  des  Motorwagenbetriebes 
sei  noch  folgendes  bemerkt :  Da  die  Bauart  des  Dampferzeugers 
eine«  Motorwagens  eine  derart  rationelle  Verwertung  des 
Brennmaterials,  wie  es  bei  gewöhnlichen  Lokomotiven  erreichbar 
ist,  nicht  zulaßt,  ist  der  Brennmaterialverbranch  für  eine 
Pferdekraft  wesentlich  größer  —  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen sogar  doppelt  so  groß  —  und  bringt  demnach  die 
durch  die  Vereinigung  von  Motor  und  Wagen  erzielte  Ver- 
ringerung der  toten  Last  gar  keinen  wirtschaftlichen  Nutzen. 

Mit  Rücksicht  darauf  und  in  der  Erwägung,  daß  ein 
für  grfißere  Leistungen  gebauter  Motorwagen  auch  zwei  Mann 
zur  Bedienung  de«  Motors  erfordert,  kommt  man  ganz  ab- 
gesehen von  den  mannigfachen  Nachteilen  des  Motorwagen- 
betriebes, zu  der  Überzeugung,  daß  man  mit  der  Idee  auf 
Lokalbahnen  den  ganzen  Betrieb  mit  Motorwagen  zu  führen, 
In  eine  Sackgasse  geraten  ist,  in  welcher  für  dieses  Fahr- 
zeug das  Gelelse  autkort  —  vielleicht  ist  aber  die  geleislose 
Straße  der  richtige  Weg,  auf  welchem  die  Zukunft  der  Motor- 
WBgen  zu  suchen  ist! 

Die  charakteristischen  Daten  über  die  verschiedenen 
Motorwagen  und  leichten  Personenzüge  Anden  sich  in  der  fol- 
genden Tabelle  Ubersichtlich 


beim  Dampfbetriebe.  Dieser  ungünstige  Betriebsertolg  ist  im 
Urunde  nicht  überraschend,  denn  eine  elektrische  Kraftquelle 
katin  nur  dort  wirtschaftliche  Vorteile  bringen,  wo  sie  möglich« 
kontinuierlich  in  Anspruch  genommen  und  dadurch  voll  aus- 
genützt wird,  was  aber  bei  einer  Lokalbahn  mit  drei  bis  vier 
Zugspaaren  in  24  Stunden  durchaus  nicht  der  Fall  ist. 

Weun  man  die  Kosten  der  Erhaltung  der  Leitungen 
berücksichtige,  werden  die  eigentlichen  Betriebskosten  nicht 
unter  K  5000  für  das  Bahnkilometer  zu  bestreiten  sein. 

Aus  den  vorstehend  entwickelten  Daten  lassen  «ich  die 
eigentlichen  Betriebskosten  per  Bahnkilometer  für 
ditrchsehnittliche  Verhältnisse  folgendermaßen  veranscbJa 

.    .    .  K 


5%  Allgem.  Verwaltung  .  .  . 
Bahnaufsiclit  und  Bahnerhaltnng  . 

Verkehr   

Zugförderung  

Verschiedene»  

Zusammen 


140 
„  »40 
„  890 
.  960 
50 

K  2880 


Vergleicht  man  mit  diesen  Ziffern  die  wirklichen  Aus- 
gabenerfolge, wie  sie  sowohl  für  die  österreichischen  ab  auch 
für  die  größeren  Lokalbaunkomplexe  des  Auslandes  in  der 
folgenden  Tabelle  zusammengestellt  sind  so  ergibt  sich,  daß 
die  von  den  österreichischen  SUatsbabnen  verwalteten  Lokal- 
bahnen die  kleinsten  Betriebskosten  und  den  günstigsten  Be- 
triefskoeftlzienten   erzielen.    Nach  der  Durchführung  der  Ke- 

werden  die  Betriebskosten  noch 
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Ich  kann  die  Bemerkungen  über  den  Trakt  ionsdienst 
nicht  schliellen,  ohne  auch  des  elektrischen  Betriebe«  mit 
einigen  Worten  gedacht  zu  haben.  Die  österreichischen  Staats- 
bahnen  I tili  reu  den  Betiieb  der  24  km  langen  Lokalbahn 
Tabor — ßechin,  welche  für  «He  eluktrisebe  Traktion  einge- 
richtet ist.  Die  Striunxiiführuiig  geschieht  oberirdisch  mittelst 
an  Holzgerüsten  geführter  Kupfei  drahte,  die  Stromabnalime 
mittelst  zweier  Bügel  des  vieiachsigen  Motorwagens,  der  auf 
jeder  Achse  einen  Elektromotor  mit  25  /'.S  tragt. 

Der  Bulrieb  funktioniert,  abgesehen  von  der  durch  die 
Bauart  des  Motorwagens  unmöglich  gemachten  rostbefördorung 
und  schwierigen  Beheizung  der  Wagenabteile  bisher  ziemlich 
anstandlos,  jedoch  sind  die  Hetriebskosten   weit  giütScr,  als 


günstiger  werden,  da  die  veranschlagten  Ausgaben  K  2900 
im  großen  Durchschnitt«  nicht  übersteigen  sollen.   (Tab.  II.) 

Außer  den  eigentlichen  Betriebskosten  fallen  dem  Budget 
der  Lokalbahnen  auch  noch  eine  Reihe  von  sonstigen  Aus- 
gaben zur  I.HBt,  die  das  Reineitrltgnis  nicht  unerheblich  be- 
einträchtigen Es  durfte  nicht  ohne  Interesse  sein,  auch  diese 
in  den  Kereich  unserer  Betrachtungen  zu  ziehen.  Es  ont- 
tielen  im  Jahre  1902  auf  du«  Betriubskilnmeter  der  vom  Staate 
mit  fremde  R'cbuung  betriebenen  Lokalbahnen : 

1.  Für  HeitiSge  zu  den  Humanitaufoiiden  und 
zur  lierufsgeni.ssenschnftlichin  Unfallver- 
sicherung  K  103 
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Tabelle  II. 


Hctriebseriolsre. 


Klu.      Au..  :  .  |  i  : 

 T         'S  S  k  I 

p«r  tm  d  5: 
Kronen         -  1 


8200 
2368 
1868 
406 


1651 


1150 
«414 
179» 


Für  die  vom  Staate  auf 
fremde  Rc<--bunng  betrie- 
benen Österreichischen 
Lokalbahnen  worden  ptu 
1903  veranschlagt    .  . 

Erfolg  für  diese  Babnec 
pro  1909   

Erfolg  für  diese  Bahnen 
pro  188»   

I.nkalbahnen  in  Bevern 
(1901)  ....*... 

Lokalbahnen  in  Sachten 

LotodbaLen'  in  Frankreich 

(1901)   

Lokalbahnen  m  Frankreich 

(1900)   

Lokalbahnen  in  Frankreich 

(1900)   

Lokalbahnen  in  Frankreich 

(I9O0)  

Österreichische  Lokalbahneu 

in  Privatbetrieb 
UngarUcbe  Lokalbahnen  im 
Staatsbetrieb  (1901)  .  . 
Srhmalapnr  bahnen  in 

•  (1900)   .  . 


Verminderung:  erfahren,  trotzdem  sind  dieselben  nicht  nur  im 
Verhältnisse-  zu  jenen  der  Auslandsbabnen,  sondern  auch  im 
Verhältnisse  zu  den  Hauptbahnen  viel  zu  hoch  and  wäre  es 
oar  billig,  wenn  die  Versicherungsbeiträge  entsprechend  den 
wesentlich  geringeren  Gefahren  des  Lokalbahnbetriebe«  her- 
abgesetzt werden  würden. 

Die  grüßen  Kosten  des  gesellschaftlichen  Ver- 
waltungsapparates unserer  Lokalbahnen  lassen  die  Frage  be- 
rechtigt erscheinen,  ob  die  Aktiengesellschaft  die  zweckwJU'ige 
Einrichtung  für  diese  (.'ntetneumuDgen  bildet.  Auf  diese  Frage 
hier  nSher  einzugehen,  würde  mich  zn  weit  führen ;  dennoch 
will  ich  nicht  unerwähnt  lassen,  d<tß  die  wenigen  und  gering- 
fügigen Verriebtaugen  diese«  Verwaltungsappai  ates  anstandslos 
von  drr  Staatsbabndirektion  gegen  eine  billige  Entschädigung 
übernommen  werden  konnten. 

Bevor  wir  da«  Kapitel  über  die  Betriebskosten  verlassen, 
möchte  ich  dnreh  die  Anfilhrung  einiger  Beispiele  dartnn,  wie 
man  sich  bei  der  Aufstellung  der  Projekte  in  der  Regel  über 
den  Umfang  des  Verkehres,  die  Betriebseinnahmen  und  die 
Betriebakosten  tauscht  und  sonach  zur  Vorsicht  gemalmt 
werden  muß.  (Tabelle  ITT.) 


2.  Für  gesellschaftliche  Auslagen  (Kosten  des 
Verwaltungsrates,  finanzieller  Dienst  et*.)        K  203 

3.  Für  Kosten    des  Getnelnscbafisdienstes  in 
Anschlußstationen  von  Privatbahnen  .    .    .  ,271 
Hiezu  wird  folgende«  bemerkt : 

Wie  bereits  betont,  ist  die  Anrechnung  der  Gemein- 
schaftskoaten  unbillig  und  könnte  deren  Anflassnng  wohl  er- 
wartet werden. 

Bei  den  vom  Staate  für  fremde  Rechnung  betriebenen 
Lokalbahnen  haben  die  Beitrage  für  die  bernfsgenossenschaft- 
licbe  Unfallsveraicherung  darch  die  Betriebsreform  zwar  eine 


Betriebseinnahmen. 

Wenn  nicht  von   größerer,  so  doch  von 


Be- 


deutung für  das  Gedeihen  eines  Lokalbahnunternebuens  wie 
die  Frage  der  Betilobskoaten,  ist  die  Eiiiuahmenfragc,  bezw. 
die  davon  nicht  zu  trennende  Tariffrage. 

Pher  die  Einnahmen  der  vom  Staate  betriebenen  Lokal- 
bahnen gibt  die  Tabelle  IV  a  und  über  jene  der  selbständigen 
Lokalbahnen  die  Tabelle  IV  b  ein  «ehr  anschauliches  Bild,  in 
welchem  die  große  Verschiedenheit  der  klloatetrlscuen  Ein- 
nahmen besonders  auftällt.  (Tabelle  IV.) 

Berechnet  man  die  durchschnittlichen  Einnahmen  für 
die  Leistungseinheiten,  so  ergeben  sich  nach  den  Daten  des 
Jahres  1 1*02  für  das  Personenkilomeler  3°  5  h  and  ttir  ein 
Netlotonnenkilometer  Fracht  H'4  h  als  Einnahmen.  Die  Selbst- 
'  kosten    (GesanUbetriebskosten    ausschließt.    Verzinsung  nnd 
1  Tilgung    des   Anlagekapitals)    können    durchschnittlich  mit 
1         h  für  ein  PemoneiikilouKter  und  5-63  h  tür  ein  Güter- 


«esTenBbentellnnp  der  ia  den  RcntablUUU.rWhnongeii  der  Projekte  einiger 
Tabelle  III  Einnahmen  nnd  Aasgaben  mit  den  wirklichen  Kr; 


KreelmlsM  n  im  Jahre  1902. 
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•.«•uoarlMtire 

>l  Hl  a  b 

Brtrl«k>- 

kUom.i.r 

K   r  ..   n   «  n 

Inf  Projekte 

1,200X00 

46.000 

-  ! 

62.000 

80.000 

96.000 

1909 
wirkl.  Erfolg 

1,360.000 

26.900 

59.700 

60.900 

59.700 

angenommen 

1.900.000 

39.000 

40.000 

114.000 

86.0O0 

1909 

826.000 

37.0OO 

31.100 

85.100 

59.800 

angenommen 

1,400  000 

81.0«» 

1,674.000 

60.000 

186.000 

1 30.800 

1902 

1,038.000 

3 1.000 

749.000 

»B.80O 

103.600 

64  800 

angenommen 

100,000 

40.000 

399.000 

5  200 

61  000 

»8.000 

1902 

229  400 

iwtoo 

122.300 

8.900 

»6.000 

36  800 

5«0O0ü 

47.300 

1,145.000 

26  000 

110.000 

88.000 

19112 

1.1*7  400 

1 

40.000 

864.000 

1 

47.400 

100.300 

• 

78.000 

1  i 
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Tabelle  IV.   Transp«rtleletiiap,  TransportelDiialimen,  Betrletakoateo,  Betrlebakae.flU.eat  und  lUaiUlarerziiiaaag. 


Vli 


hv z t  i  r h  n  u  u  g   4fr   K  a  h  n 


•  .»■. 

V.l.tn 


Et 


Hz 


1 

4J 

-0. 

3 

!',« 

3 

;hi  , 

« 

4'  , 

7 

— 

Ct 

in 

1'  . 

II 

lrt 

iL' 

4 

13 

•->'-. 

11 

i'  t 

l.S 

K> 

11 

!7 

r> 

IK 

l'l 

r» 

20 

. 

L>1 

i; 

2a 

' . 

.3 

24 

■'/. 

2  f. 

m  t 

L'Ö 

-'!  . 

27 

1  , 

L'S 

t 

2!» 

4 

Au 

>.', 

HI 

30, 

32 

3 

33 

i> 

:l-t 

Vi 

33 

41  8 

Ö 

37 

<j  i 

Y 

;-u» 

i 

to 

4 

41 

-IV- 

42 

In 

4:1 

»:  i 

i 

14 

»'  ■> 

4.3 

1) 

Iii 

1  . 

4  7 

«'  . 

4M 

4M 

1'  . 

.3  II 

I  i 

r.t 

. 

-r>;( 

3>  < 
1  i 

M 

1 

3,3 

.u 

'  4 

l 

|i 

12'  i 

r,.i 

11-  < 
, 

•,i 

i 

ii-_- 

H 

63 

, 

64 

6»/» 

*  i'l 

ß_i 

7<j 

71 

73 

4V, 

73 

.I  i    I.  <.  k  u  1  b  a  h  h  *  u    i  ui    S  t  »  *  t  »  h  e  i  r  l  e  Ii  r  (1S024: 


Nf  ulist —  Weieriu  

I'ilii  —  Jawurzno  

Hiiiti»rif*liÄH    iVulwwitz   . . 

Ncnhiuis  —  Neubistritt  

StrakuiiiU    Bn-ziiitz  in  Ar.  

Wodniau—  Moldanteiu  

Trifft    Pareiiz»  ....   

Knadoner  Lokalbahnen  

Riik'uiilz  -lllalz  

Lambach — Haag   ., 

Kulkiiimuer  Lokalbahnen  .   

Kskonitz  —  Pettehiw  in.  Ar.  

-Mran  — C.rcan  m.  Ai   . 

Cüinroef«  Kiim^ta.ltl  

L'utvrdranbnrR—  W.illait  

Kttrst^nfijM  -Hurtlu.'ix  m.  Ar.   

Zwittau-  -Skntsoh  

lleriii*umi.-st>itz  -  Borohra'lek  in  Ar 

Pimijauer  Lokalbahn  ■  

(trtjifrita    (Jr.-5>ic«harti— lUali.i    .   . . 

L«iuberK  — Kl.  Jaliuw   . . 

Uf'it  -lluid-M-haft  

Kolin -Cen'aa  tu.  Az  

Nflol.tzur  L-ikalrmriii   .  . 

Wodnan    Prat-hatitz  -Wallern. 
Stuukau — Kouftperi^    >  ■  ■  ....... 

Wolfram*— Teltsch-  Zlali.r,*:*  

Lupkow-Ct-iiaer  Klemb.  .  .'      .  .... 

Sealit*  Tschi_-hk.iw:tz  

Nixdorf— liiiiiiburir  m.  Az  

Is.jrki  wi,_  lki«>  —  <)r.ynm3>»  ......... 

I'i-Uityu  —  K,il.imi.'ii  '  ^»i.-laii.j« k .i 

Kawltiiiz  — llo-jrozin.  .   

Laun  —  Libochowitz  

M  anthanaer.  —  (ireio  ■  .. 

Hliboka    .S«reth  ,   . . . . 

StrakoniU—  Wititerbeii;    Wallern  . 


L'4-n 

ai-:i 

•JÜ-6 

;!l'ü 

H3-4 
Jl  1 
17  1 

]'<! 

.in  v 

•_'f>  :j 
7 

H  »4  3 
74  4 

i:i7 

■Mi  7 


äciiimw-tlir  —  Klbojteti   . 

Deni.ii:libr'»l   .«»är   .  . . 

Neiiolokoiitt— W:»»it*  

TVtM-l.r-.r.rl  -Wnrniii««  

liwarjser.au-  Zwttil-  Wniilliutcn  a/Tt\ 

■'.V,,  r  r.Mk.ilbaliii  

M.-H'.hIwiUs—  .Inmuiii:  

Beiitt-i^iau  — Wla-iChim  L'ut -rktuln« itz  . 

UVit;    S  •.  an   .. 

Kf.-ik:»i    K'H'tiiirzöir  .  ,  . 

Tr*üi».-I,  AUL     Kl  <tlr,>li.  ir.  

^chlst'kiMiw  fr-;-!  ,|.,.\i:iiilii!.t«l  

AroolilstciD— Hfrn:is;..r  •  . 

Ttz-Wiuia  Skuvi;r!  

Kar!l':id  -  ilPrkfl-L'rün  -  

ISt^iIrzwtbf  Loka:'i.il.i..^      .       .  . 

lluiel  — Hiineuh-Ti;    .... 

Hrfvr*'"^  —  l\-:z.\ii  ......  ............ 

Luiuti  -Znlt'Hc.-zvV i    .     .   .  . 

Mjl.riH-l,"  W^t'l,  ,|:  ,   

I.'M.-iImti?    H'-lzi-c  .   .... 

I.'lj.ib.jwkit  .  . 

.•\~c:i-Ui»ih>r.-1i   

Phuj  T.i-Iinn    

V.ik  il.r  i/k  -  K':i'ii:ii'.-r  

T-   1  ■  t  ■  .IVzjf  

T.r,.  :ii.'j7  L.'ii.ij.uti.   

Karl-bi\.l--..,.il.i.iiiiL"'...'.-.-iHi.i-l:  ... 

i'-tdw  i.ii'üi .  

!«Uiiy    Si;.:r.:uv:i  .  .  ,   

/.ek'.V:V    \\  iir<:i-rj   

Vi'!iriu„'  -  l-'ir-rf  Nffil   

••>i"K>f   

M-nl*!c  i  Vi  •.:-„:  

M  "  U.m  L'.j-/  


?>!•- 1 
ÖL'  7 

in  5 
8117 

l;>  i; 

55.!) 
'.'I  7 

:i;i<i 

:'\',< 
;ii>  k 

4  1 

:i  j  i. 

II  LH. 

LM  U 

10:; 

lv;. 
7<itt 
7IVC. 

10  J 

4:i  Ii 
17m 
Sil 

M  I. 
L'n\s 

]<l  c, 

h 

H  1 

^'  I  7 
■V.l  ^ 

l'.'ii  1 
■'">  1 ' 

1 

VK. 

90-411 

i  i  ;  h 

11  7 

I  -J  n 
hl!' 

>.>.;  :'. 

'-  i  ^ 

4'.  :• 
ui 
i 

.'.■'•4 

:<■'!■  I 
14  H 
Ii.  1 


iL>,sr>H 

4-0  7H 
17-fif,7 

17.':tr>M 

l'i  tl7'i 
■M.W 

.i4.ir.i 

-..L'L'7 

:s>imt> 

'J 

MI.H40 
liri.M.-H) 
lii.-f-J 
SH.L'.iS 

4i.ua-> 

21.il»!t 
H7.HI7 

^'ii.7'i<; 

,Sl_.  'J'l  'J 

.»I..MI4 
JT.ldi'i 
A3  7110 
L'»».<ih.S 

Ivl/.Ci 

-".'.7:jt; 

>'.!..  lL'K 

■■■  !!|7 
All.Üli 

IH.IHI-J 
HJ.L'H.7 
■»4.4.1]  .1 

I.",.- 14 
'(3  .»ii»; 
A741S 
A3.su:. 
3l.4ri:l 
'.[  '...)»; 

I4-3H-J 
Ö1.4ÜL' 
41  <>il 
■l  I.A.« 
Till  7U7 
••»L>.47ii 
37.H73 
ll-liü 
7;;i'H 
A'i  3J."> 
1.3. 4M« 

:ri  '..3:1 


in-.:..:; 

■1H.V.'3 

;■;»  :i-i, 
kh  17", 

1  H-j  .ir» 

l.iii.H'J1' 

f>  1 4  7 1 

4h.'iij.; 
lM-3-il 

.>I7 
H  .'7.1 

■:v  "..ii:. 


•iL'  .17) 


Ii.  1  L'K 

;;n.-i47 
!».h»;  1 

IK  31<l 
IL'  '  ..4 
S.7IÜ 
Ii/.  33 
ll.H'.H 
16  ÜlS 
H  IHS 
1S*.47!< 

;t..|. 

II»  U.V.- 
M.U34 

IS..3M0 
lli.131 

18  r>»i* 

-4 .24f> 
8.13U 

i>.2s:» 

L'-.'-MI 

».'>:■!  1 
_".t;i5>i 
1  ;*.«>!  n 

IS'.'7-J 

:•>..»  4 
]».u  u'j 

31. SA'. 
31  Ul'i 

«.fl'.'ll 

-"••37 
31.113 

:  Uixvi 
Al.lür, 

11.3-3 

]*'•'»  41' 

-.7.4't'J 

:73-.h; 

41.1  SO 
-lM.'U 
■17  .'13 
-rt  47r. 

l(i.U(i3 
3  (. ''.)•> 
L>3  Ulli 
Au.«]  7 
L>3.«,3?1 

Li  .IS 

-il.«Ji 

1.37l'i. 

1.4U 

73. L-  Ui 

IA7I1 
77  MI 
L'3.7>i7 

u.U>7 
»ii.M.1 
7  Ii  -t.'.i 

Aü  r>  tu 

L'i. 1  13 

.(11.73;; 

L1.3L7 
H.7HI 
17 

4'...  M 
Iii  Tun 
üii.137 
'.:  ;.3'i3 
77  ,(:: 
|..  -•»! 

.f.i  .-l'i 
1-.37- 
42.163 


l.L'73 
l.i, AM 

l.itH.3 

L'.IJln 

a.133 

2  134 
-.2.11 

L'.L' 17 
Ü.3UL' 
•J  4SI 
L'  H4U 
L.H7  3 
U-Xi 

-Aal 

3.1.1. 1') 
3.1  '44 
3.141 
■A  .ui 
3.L'77 
3,-iL'U 
3.31.4 

3  343 
3.3  l>> 
3.3M.I 

3.  i:u 

3  44u 
A.43I) 

3  i;l"( 
:'.  ''.'J'.l 


l.'i'T 
1.33,3 
I  7l'I 

l.üö'J 
1  .«<  -J 

S  432 

i'.Ld-i 
-.'3  i7i; 

ü.L-riA 

1  7'lD 
L-U'U'i 
L'.Mi!» 

1311,3' 
L'.4"3 
3.313 
•J  *i4i> 

L'.-(»r> 

■J  t.Sh 

l'.4!-i; 

1  HL'U 

-."i-ju 

].«•,-> 

LM4I 
•J.A»s 
1.7.17 
u.l'<) 


i:V 


-1.7  Ii- 
:i.7ii  i 
:i  7N4 
A.sSi 

3-.il  I 
I  013 

4.IU..3 
4  .  'i.l 
4.l'41 

4  :;.ii 

I  41H 

I  .74  7 
4.371 
4  7  0-' 

4  u.:7 
3.om 
3I.H.3 
3  I/IO 
A1D1 

r>.  1 7<t 

'\* 

5.7U 
.3  >7u 

3  <> :  3 

■1  !■.. 
'.  1\  I 


3|A 


3  _'  H 
1  H.  t3 
•J  7  I  l 
1  7.K. 
1.4.1 
I  U:i  J 
3  Ilm 
•J  307 
L'713 
.7  S| 

1.  w.i 

3  UiUij 
1^3 

:h.ü»>s 

L'.3_7 
L'  33. 
1  ftM 
-.4i:. 
3  u-i.3 

.1  703 
I.MI!' 

:>.  <;  -i  1 

L'.S74 
■  4V314 
Ali  »,U 

4-riU 

1.  •;•:•,  -2 
'.271 
l.tiM! 
'.'  7UH 
1  37U 


7.  |r,l 
7  31.' 
7  tl 
Ts  1  I 

v.'ui  ir 

s  :m  I 


3  VC-, 

.1  2 

!.'  s:;i 

H  2  !  ( 

2  1 :', 


3  71; 


;-:-;7 
-..-uj 


113  7 

ii7'0 
B-l  4 
■>H  7 
718 
M7->2 
SD  7 
UI  3 
Hti  '. 
7'iJ 
44  4 
SU  4 
M-tS 
'43  4 

l'^4 

MA-3 
70  !.' 
7 

7.3  0 
311 
7M  2 
444  L 
HU  4 
hi  7 
ll-'i 
■  ij-l 
-IS  '.I 

7S-7 
H7  2 
4fl  3 
7,1  4 
431 
:;«'A 
43  U 

Iii';. 

H41-. 
ti".  U 
13  4 
tili  U 

:.h  4 

lih-2 
-IU  2 
4tj  S 
AM  0 
47  1 
ii.34 
32.2 
H>  3 

Ii-  7 

4«  11 
3>i  U 
1,11-8 

1,1.  '  > 
.42  I 
310 
iH  Ii 

42.,; 

j: - J  ;  - 

AH  2 
4  3-!i 
-H  l- 
3  .>!■! 
7  2'7-i 
(., 
'  ''3  •: 

47-1  L 
■!••  1 
Ii---  ■ 


II -IIA 
0-14 

0  15 


I  -2*4 
O-L'A 

II  3M 

1) 


Schmal^)). 


SflllDIllsi,, 


-icLmal.-[,. 


-     |  -ül  Zeltweg-Wolfv 

OL'i.l 
U  L'7 

0  43 

0.  7'i 
1.3»; 

'■> 

1-  17 

1.  h 

1  LUi 

113 

•> 

0- 2U 

2  «7 
')  I 

2-  23 
1  51 

MS  SclilualH|.. 

U-4S 

1-  4.- 

1  7H 
1.2.3 

2 -  5H 


! 

I 


Iii 


> 

2-43 
1  27 


2 '11 


1-3-. 


r-  <7- 


■irlimalsf.. 


Steir.  F.i-fn:ndn-trk'g«» 


.-teir.  M.< 
!.,-bmal,i>. 


1  14 -i 

3-  6T 

Li.  7 1 

1  !>;■; 

4- 2:3 

..-73 
4  ••., 

1-3:, 


1  ls  -  M.i  Vntf-r-lrauburg 
'•41  I!  Waiau 


3  3.-  • 

4.222  -l_--/ 


C-07 
1  i'l 

2-1:-- 


Digitized  by  Google 


81  — 


•  -  I 

"5  * 
i*  •  - 

"Ü  * 

*  ii 


B  ae  i  i- .Im  n  n  g  der  Buhn 


p(  kun  in  Krunt-n 

S  t  »  h  t  ?  b  c  i  r  i  e  h    i\      i ; 


a>  ? 

11 

74 

10 

7?» 

81/. 

7« 

77 

1» 

78 

4 

78 

20 

HO 

10 

«1 

32 

1 1*0-8 

48.8  HS 

112.ISM 

lü.JOO 

1  13-u 

89-162 

104  2*1 

ln.ir.o 

65-0 

40.712 

103.471 

10247 

WitLmajinsdarf-  F.b-nMrth            . .   .  . 

l«i> 

79.840 

178.988 

13..Vi7 

Marienbad— Karlsbid  

533 

205.939 

88,008 

15  711 

25.oin 

I3S.Ö-J4 

15  83-i 

Reicbouberg— Uablonz—  TaunwaMer  E.  . 

208 

263-2W1 

75.420 

27  21« 

5-a 

32.754 

393.570  51.891 

l! 

4,'J78 
5  57;% 
ii  521 
7.HHO 
5.8 
12 


ItVIl 

53  0 
4.r.  3 
18  3 
38  68 


t)  Verzinnung  fltr  die  Neneu  Bokowinaer  Lokalbahnen:  1-94'V,,. 


342  45  13 


:i'78 

:i 
8  0« 
3  18 
fi-58 
2  23 


Stvir.  EueniniJiLitrif-jfe?. 


»)    Lokalbahnen    im    Privatbetrieb    (1902) ; 


1 

5 

u 

31! 

*> 

1 

12'  4 

. 

12 

s 

■* 

31  , 

10 

11 

II 

8'/4 

12 

8.  , 

13 

«i,, 

U 

5«  , 

15 

18 

3l/( 

17 

!»  . 

18 

211 

Iii 

2 

ao 

1 

21 

^ 

22 

81  , 

23 

10 

24 

&1  . 

25 

8 

28 

14 

27 

>>■': 

28 

12 

28 

4 

SO 

3>4 

31 

32 

21 

»3 

10 

34 

»><J 

36 

23 

38 

20 

37 

I8W, 

MfeDo— fmercrtm  

Laibarh— Oberlaibach  

Xiederteterr,  Wnldviertelbahn  

Köiin»d>irf— Eisenkappel  

Uadkersburtf— Lnttenbtrjc  

Hrnfl|>riej<en-\Vi>ro»tai1t    Anwln  . . 

Melnik  — llfeim  

I'ielachthalb.-ibri  

Oirokrtwi«  —  Zliu  — Wisiiwilz  

Stcyrtbalbnbn    

Monlmlbahii  

Deutschbrod— Hnmpol<  iz  

An»pitser  L.  H.  

Seitz  —  <ifl  ciintf  

Lundenburg — Ei«^rub  

Braudels  a.  E.— Nerntowilx  ........ 

('avtalowils  — Reichenau  

BnbinUch«  Kciiiuierr.iitlbaliii   

Zillen  balbalm  . .   

Mutenits    Gaya  .  .  

Friedländer  Bexirkubahntn  

Salxkiioinirrmt  1.  H . 

SteiennarkL»cbe  LandeHbalunii  

Sehiiecbergb,  A.lh«i*.-8trcek*  •  

Wel.d.an— W.-<iit*hllbl  8  


Straiuberg  Wurtjsdnrf 
Jljri  Arco— Kiva  a.  (i. 
f'brretseher  Babu  


Klnieobiif  —  Berann— Konepru"!  

ItiL'Bbrucker  Mittelgebirg'.-b  , 

Neiitlt^brnier  L.  R  

Büchenberg — Iriibl  >nz  — Tauuiv.-iMf*  K. 

Standing-  Strawberg  

Ronu-Meraner  Babu  

Knttenberger  L.  ß  

Z  koIwd«  wh«  —  Sitif  rua  

Die  Verzinsung  bezieht  eich  auf  da*  v^fwi 


14-9 
19  3 
4S-0 

42 
254 
24  « 
292 
493 
245 
47 
7«  1 
25'J 

6-8 
37  8 
12  2 
153 
15  4 
1925 
27-4 
15  4 
28  4 
i.ii  7 
ST  H 
41  K 

8  1 
67-9 

1,3 
24  1 
15  0 
115 

5' 7 

8-2 
1«  M 
185 
31  3 

2'9 

<>  ■!) 


11.140 

33.159 
33  8711 
1(1.714 
21483 
17  889 
21.178 
35.208 
47  940 
38.714 
30.726 
42.732 
(.8.294 
33  192 
37Tj<»6 
21.387 
32.9J4 
48.155 
fil.117 
22.219 
61.208 

!'il.o:>2 
42.813 
72  3:*2 
41  Ii  10 
.■.».672 
13.594 

119  337 
82.589 

132.708 
148,1598 
2<;2.(14 

92,84:1 
280.257 
182875 

2*2.329 


B.  X.  B. 
S.  B. 


0.  N.  W.  B. 

8cbmal«f> 

K.  F.  X.  B. 

«cbuiaL»]>. 

»cbmalsp. 

K.  F.  N.  B. 
K.  F.  N.  B. 

8t.  E.  (i. 


üdiiaaUii. 

K.  F.  X.  B. 

uunoal-  und  scbuiaUp. 

sehmal«p. 

TiorTiial  u.»i:1iui»Ih|>.(S.H. 
E.  U"  A 
B.  E.  B. 
jetzt  St.  I!. 

scbiualsp. 


jetzt  St.  Bm. 

0.  N.  W.  B. 
St  E  Ii. 


tidet«  ADl»gekai>ital. 


tODDf nkiioniöt«>r  angenommen  «erden.  B«i  der  Ennittlnog  der 
SalbBlkostt-üj  welche  in  der  Tabelle  V  für  jede  einzelne  Linie 
ausgewiesen    erscheinen,  wurde  davon  ausgegangen,  Anii  die 
einfachen  Verhältnisse  der  Lokalbahnen  eine  Berechnung  der 
Selbstkosten  des  Perionen  verkehre«  und  dea  GBterverkebrea 
mit  Hilfe  der  Selbstkosten,  welche  auf  eine  Wagenachse  ent- 
fallen, bewerkstelligen  lassen,  weil  nach  der  Statistik  die  An- 
nahme voll  berechtigt  ist,  daß  mit  jeder  Personenwagenacbse 
annähernd  dasselbe  Bruttogewicht  befördert  wird,  wie  mit  I 
jeder  Ufiteruagenachse  und  well   der  Bel<>rdi'niugsAafwand 
(Betriebskosten)  sowohl  in  persönlicher  sJb  in  sachlicher  Hinsicht 
fdr  die  Achsen  beider  Wagengattnngen  in  den  beinahe  aas- 
schließlich  vorkommenden  gemischten  Zögen  derselbe  ist.    Da  J 
man  die  anf  eine  Personenwagenacbse  entfallende  Anzahl  . 
Reiseoder  nnd  die  auf  eine  QUIerwagenaehse  entfallende  An-  1 
zahl  Nettotonnen  Frachtgnt  kennt,  so  ist  auch  der  Schlüssel 
fUr  die  Verteilung  der  Selbstkosten  einer  Wagenacbse  auf 

(Tabelle  V.) 


In  dieser  Tabelle  sind  außer  den  Selbstkosten  für  jede 
Lokalbahn,  aoeb  die  für  die  Einnahmen  maßgebenden  zwei 
Tarifsätze  und  zwar  für  Personenkarten  III.  Kl.  und  für 
WagenladnngBgtiter  der  Klasse  C  zusammengestellt. 

Da  die  Selbstkosten  nach  den  Ergebnissen  des  Jahres 
1902  berechnet  sind,  durften  dieselben,  in  der  Erwttgnng, 
daß  man  der  noch  zn  gewUrtigenden  Ersparnisse  zur  Bildung 
eines  gewissen  Sicherbeitskoeffizlentes  bedarf,  wobl  als 
Minimum  angesehen  werden,  mit  welchem  man  zu  rechnen 
haben  wird.  Zu  diesen  Selbstkosten  stehen  die  Tarife  der 
großen  Mehrzahl  der  Linien  in  einem  schreienden  Mißverhält- 
nisse, welches  das  Haupthindernis  der  Rentabilität  bildet. 

Diese  Rentabilität  darf  aber  aueb  dann  nicht  vernach- 
lässigt werden,  wenn  man  die  Verwaltung  der  Lokalbahnen 
vom  gemeinwirtschaftlichen  Standpunkte  beurteilt,  denn  In  den 
Konzesslone-Bedtngnissen  wird  von  den  Tarifen  gesagt,  daß 
bei  deren  Genehmigung  einerseits  auf  die  Öffentlichen  Rod- 
au, eine 
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Tabelle  VI. 


und  ErtrSjnK.e 


Kilg.l 

Ptiekl|<< 

Lokalbahn 

SiaokfvikUu»  ||  W>fial*4iiaa*kU«* 

I      |     II     |,     K     |      »     |  C 

•    1    «    I  > 

p«r  Toue  «ad  Kilon  rt«r  in  Hell'r 


in.  J.lir»  1BU2 


Lokilbibotu    im  Staatsbetrieb: 


KakoDiu-M!»t4t  

Rakoatta— Petsehau  , 

Schlackf  uwert  —  Joachimstaf 

Wodnian-lloldautieiu  

Karlsbad  JohinngeGrjfeiiKtadi 
Gapfritz— Gr.-Sigb.- Raabs  . . . 

MauthauBen— Gieio  

St&rkenbifc-b-K<>cblitx 


Kcichenberg-(iabloiij|.Tiiiiiiur.  E. 
VBcklabruck- 


•>  1901. 


101.161 
»U-iilti 

114  H81 
K3.SH4 

190.171 
78.165 
89.960 

281  872 
•,*(*7,5HJ 
«7  «80 


Prirat-Lokalbahnea: 


Bozen— Mera-jur  B. 
Dtutäcbbrud-  Hnmi)uleU 
Böhmische  Kommeru 


-Soiidw— Hech wessel y  . 


. . . . . 

Jbrige  Linien 

Neutitschetoer  L.  B  

Castolowitz— Beiebenau— SolniU . 


-  -  •  


400  20*> 

240 

16-0 

160 

16  0 

18-0 

160 

70 

40-0  40-0 

20-0 

80-0 

180 

160 

12  0  ' 

140 

14-0 

40  0  40-0 

äO-O 

ao-o 

900 

900 

20-0 

200 

200 

40  0  80-0 

24-0 

90*0 

180 

160 

16*0 

160 

16-0 

480  48-0 

24-0 

240 

900 

16D 

18-0 

1«0 

100 

40  0  40-0 

3S-0 

820 

24-0 

24-0 

160 

160 

16*0 

|  36-0     25  0 

18U 

110 

100 

12-0 

8-0 

120 

120 

10-0  '  4-10.282;:  48 
8-0  !■  -|-  9.066    2  60 


20-0 
16-0 
10-0 
16-0 

8-0 


1  768 


h 

7.069 
2206 
000 
3-178 


::! 


1-  41 

7-63 
218 
0  96 

2-  76 


än7.ia- 
79.180 

180.645 

91.471 
109.114 
103.146 
lu0.42b 


Bahrjunteniebmeus  Bedacht  genommen  werden  »oll.  Allerdinga 
werden  mit  vollem  Recht«  die  öffentlichen  Rücksichten  in  die 
erste  Reihe  gestellt,  gleichzeitig  aber  auch  der  Grundsatz  der 
hui  eichenden  Rentabilität  festgehalten. 

D:iß  diesem  Grundsätze  entsprochen  worden  ist,  kann 
man  nnr  von  einigen  alteren  Lokalbahnen  sagen,  während 
die  netteren  Linien  durch  die  volle  »der  teilweise  Anwendung 
de*  Staatsbabn-Baremes  Tarife  erhielten,  die  nicht  nur  un- 
rentabel, sondern  geradezu  ruinös  genannt  werden  müssen 
Über  die  bei  den  Lokalbahnen  eingeführten  Taritschemas  und 
Einheitssätze  gibt  die  Tabelle  VI  Aufschluß. 

(Schluß  folgt.) 


CHRONIK. 

Personalnat-hrichte«.  Dem  k.  k.  Sekliousebef  im  Kisen- 
bahnminicterium,  Herrn  Dr.  Franz  Li  harz  ik  wurde  von 
Sr.  Majestät  die  Würde  eiuee  Wirklichen  Geheimen 
Rates  verliehen. 

Präsident  K  v.  Wittck  hat  bereits  in  der  Club  Ver- 
sammlung am  23.  v.  II.  Anlaß  genommen,  unseieu  vorge- 
ll, allverehrteo  Vizepräsidenten  zu  dieser  neuerlichen 
»Zeichnung  namens  des  Club  in  feierlicher  Weise 
herzlich  zu  beglückwünschen.  Wir  aber  verzeichnen  dies  mit 
umso  größerer  Freude,  als  wir  ja  Se.  Exzellenz  Herrn  Sektioos- 
chef  Dr.  Liharz ik  nicht  nur  zu  den  hervorragendsten  Spitzen 
unsere«  Rerufsslandes  sondern  auch  zu  den  treuesten  Mit- 
gliedern und  tüchtigsten  Förderern  unseres  Club  zahlen  dürfen. 

Stand  d«r  Eisenbahabauten  Ist  Österreich  Ende 
Dezember  1908.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  Dezember  1903 
nebenstehendes  Bild. 

Es  sind  sonach  durch  die  Bau  vollen  düng  der  I^ikalbahn 
Urobolno— Robltsch-Sauerbrunn  — Landesgrenze  (RohiUcher 
Lokalbabn),  welche  am  21.  Dezember  1903  eröffnet  wurde, 
35  0  fem  und  durch  die  Eröffnung  mehrerer  Linien  der  cle- 


A)  Hauptbahnen: 

I.  Neubauten :  

II.  Erweiterungsbauten: 

n)  auf  im  Staatsbetriebe  befind- 
lichen Bahnen   

6)  auf  Privatbabueu  .  .  .  . 
Summe  der  Hauptbahnen  .... 

U)  Lokal-  und  Klein- 
bahnen: 

Neubautao  

Summe  der  Lokal-  uml  Kleiubaliueu 


ILM  7 

4U1'7 

4W1-7 

3006  1 

300-6 

262  1 

800-5  }  30O5     |    862' 1 


Irischen  Straßenbahnen  in  Wien  3*4  fem,  somit  38  4  km  Lukal- 
uud  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Ea  verblieben  sonach  am 
|  Schlüsse  des  Monates  Dezember  1903  an  Hauptbahnlinien 
I  491-7  km  und  an  Lokal-  und  Kleiubahiillnien  262*1  fem  in 
■  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  Sohlstollen- 
I  vortrieb  bis  31.  Dezember  1903  beim  Tauerutunnel  Nordseite 
707  3  m  und  fertige  Tunnelruauerung  193*0  in  (gegen  707'3 
und  160-0  »i  im  Vormonate)  und  SBdaeite  623-7  m  (gegen 
606  0  m  im  Vormonate) ;  ferner  beim  Karawankeniunnel  Nord- 
seite 2933"5m  und  fertige  Tanoelmauerung  1792  0  m  (gegen 
2783  8  m  und  1685  0  m  im  Vormonate)  uud  Südseite  2020  1  m 
und  fertige  Tunnelmanerung  1419  0  m  (gegen  1934  5  m  uud 
1357  0  im  Vormonate);  dann  beim  Wocheinertunnel  Nord- 
seite  2848*3  m  und  fertige  Tunnelmaueruug  1915  0»)  (gegeu 
271 16  m  und  1840  0  m  im  Vormonate)  und  Sudseite  2396*2  w» 
und  fertige  Tunnelmauerung  1193*0  m  (gegen  2361*1  m  und 
1 1 35*0  m  im  Vormonat«)  und  keim  Boßrucktunnel  der  Pbyra- 
bahn  Nordseite  1223*7  »i  und  fertige  Tunnelmaaerung  776*0  m 
(gegen  1195  3  m  und  644  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite 
977  8  m  und  fertige  Tuunelmauemng  642  0  m  (gegen  936*5  m 
und  595*0  m  im  Vormonate}.   Die  lnstallationsbauteu  sind 
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bei ni  Karawanken-,  Wocheintr-  und  Boßrucktunuel  nahezu 
durchgeführt  und  werden  beim  Tauerutannel  fortgesetzt. 

Eisenbahn verkehr  im  Monate  Dezember  1903  und 
Vergleich  der  Einnnhmea  de»  Jahres  190«  mit  jeui>a 
des  Jahres  1902. 

Im  Monate  Dezember  1903  wurden  nachstehende  nenn 
Eisenbaliustrecken  eröffnet : 

Am  8.  Dezember  die  2*245  Jim  langen  Strecken  Zenlral- 
friedhoi  Hl.  Tor-Sirameringer  Hauptstraße  bis  zur  Kreuzung 
der  Donaulttudebalin  und  von  der  Kreuzung  der  Douaolttnde- 
babn  bis  zur  Endstation  Scbwechat  der  AVicner  städtischen 
vlekLriiickeii  Straßenbahneti ; 

nm  21.  Dezember  die  2«  62  km  lauge  Teilstrecke 
Grobelno  —  Robitscb  der  Kohitscher  Lokalbahn  (im  Betriebe 
der  k.  k.  priv.  Südbabn-Gesellschnil); 

am  23.  DczeUiber  die  1 '33  Jim  lange  Teilstrecke  vom 
Kasino  Zögernitz  über  die  Hobe  Warte  zur  Endstation  Woller- 
gasse der  Wiener  stfldtiscbeu  elektrischen  Straßenbahnen. 

Im  Monate  Dezember  1903  wurden  auf  den  österreichi- 
»cben  Eisenbahnen  im  ganzen  12,060.009  Personen  und 
«,190.442  t  Güter  beordert  und  hiefür  eine  Gesamteinnahme 
von  K  64,273.09(5  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  K  2C43.  Im 
gleichen  Monate  1902  belrng  die  Gesamteinnahme,  bei  einem 
Verkehre  von  12,145.595  Personen  und  9,012.391  <  Güter 
K  54,732.619  oder  per  Kilomeier  K  2714,  daher  resultiert 
(ilr  den  Monat  Dezember  190.H  eine  Abnahme  der  käloineüi- 
sehen  Einnahmen  um  3'0°  „. 

Im  Jahre  1903  wurden  auf  deu  österreichischen 
bahnen  167,218.220  Personen  und  1 11,569.292  t  GBter 
1 73,504.970  Personen  und  108,677.572  /  Güter  im  Jahre  1902 
befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  be- 
ziffern sich  im  Jahre  1903  auf  K  641,621.897,  im  Jahre  1902 
auf  K  632,144.617. 

Da  die  durchschnittliche  Gcsaiutlitagu  der  österreichischen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1903  20.266*9  km,  im  Jahre  1902 
dagegen  19.850  7  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  per  Kilometer  für  das  Jahr  1903  auf  K  31.659 
gegen  K  31.845  im  Jahre  1902,  d.  i.  um  K  186,  mithin 
nm  0  6%  ungünstiger. 

Die  Unfälle  auf  dea  Sslerr.  Eisenbahnen  im  De- 
zember 1903.  Im  Monate  Dezember  1903  sind  auf  den  Öster- 
reichischen Eisenbahnen  15  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  7  bei  peraonenfUhrenden  Zügen),  9  Entgleisungen  in 
Stationen  (davon  4  bei  personenfahrenden  Zügen)  und  7  Zu- 
sammenstöße und  Streifnngen  in  Stationen  (sämtliche  bei 
Güterzügen)  vorgekommen. 

Bei  diesen  Unfällen  wurden  sechs  Bahnbedienstete  er- 
heblich verletzt. 

Das  Programm  des  Semmeringfestes.  In  der  unter  dem 
Vorsitze  des  Obmannes  Dr.  Fall  Donnei  «tag  deu  11.  Februar 
staugefundenen  konstituierenden  Sitzung  des  für  das 
Semiueriugfest  vom  Landesverband  für  Fremdenverkehr  'ge- 
bildeten Vollzugskomitees  wurde  das  Programm  desselben  fest- 
gestellt. 

Der  ofttzielle  Teil  des  Festes  soll  hieuach  bestehen  .  in 
der  Begrüßung  der  Festgaste  auf  ihrer  Fahrt  nach  dem 
.Hemmering  durch  die  Spitzen  der  Behörden  in  den  Seminering- 
Stationen;  in  der  Enthüllung  einer  Gedenktafel  nächst  dem 
Ghega-Monnniente  am  Senimcring-Bahnbote :  iu  einer  Fuldmease 
unter  Mitwirkung  hervorragender  Gesangvereine ;  in  Fest- 
banketten in  den  großen  Hotels;  eine  Orts-  und  Höhen- 
beleuchtuug  soll  den  Abschluß  bilden.  Für  deu  nächsten  Tag 
(Sonntag)  ist  ein  großes  Parktest  in  Beicbenan  und  für  den 
darauffolgenden  Sonntag  ein  Volksfest  slelrischbodeusUndigen 
Charakters. in  MUrzznschlag  geplant.  Daselbst  wird  auch  ein 
B;iiiei  ntheater  errichtet,  in  welchem   Darstellungen  aus  den 


verschiedenen  geschichtlichen  Epochen  des  Seiumcrlng  geboten 
werden  sollen. 

An  den  einzelnen  Tagen  der  Festwoche  sollen  unter 
Leitung  der  touristischen,  bezw.  sportlichen  Vereine  Ausflüge 
zu  Wagen  und  zu  Fnß  ins  Semnieringgebiet,  sowie  sportliche 
Veranstaltungen  statttlnden. 

Die  Festschrift,  für  welche  hervorragende  Mitarbeiter 
gewonnen  sind,  wird  mit  tunlichst«  Beschleunigung  fertig- 
gestellt und  insbesondere  im  Auslande  verbreitet  werden. 

Die  Kosten  des  Festes  sollen,  insoferne  sie  nicht  durch 
die  eigenen  Einnahmen  gedeckt  werden,  im  Wege  einer  Sub- 
skription hereingebracht  werden. 

Eine  große  Reihe  von  Korporationen  haben  bereits  ihre 
Mitwirkung  zugesagt. 

Se.  Majestät  der  Kaiser  hat  seine  persönliche  Beteiligung 
an  dem  Fest«  in  Aussicht  gestellt. 

Die  lyokalbabaen  Frankreichs  im  Jahre  1902. 
Dein  „Jonrnal  des  Transports*  zufolge  stellen  sich  die  Be- 
triebsergebnisse der  französischen  Lokalbahnen  für  das  Jahr 
1902  wie  tolgt: 

1.  Lokalbahnen  mit  Staatsgarantie. 

1901  1902 

Banlinge  I:m  4.160  4.533 

Durchschnittliche  Betriebslange    „  3  *34  4.321 

Anlagekapital  Frcs.  29 1,283.789  316,338.590 

Betriebseinnahmen  .    .    .    .    „     14,617.786  15,674.144 

Betriebsausgaben   13.125.226  13,833.144 

Reinerlragnis  „       1,492.060  1,841.000 

Einnahmen    per  hm    .    .    .    t  3.813  3.627 

Ausgaben       „     r     .    .    .    „  3.423  3.201 

Reinertrttgnis   390  426 

II.  Lokalbahnen  ohne  Staatsgarantie. 

1901  1902 

BaulSuge  km  1.206  1.228 

DorchschnittlicheBctriebslänge    „  1.217  1.219 

Anlagekapital  Frcs.  221,467.201  249,170.661 

Betriebseinnahmen   18,786  984  21,738.941 

Betriebsausgaben     .    .    .    .    „     14,411.200  15,5)2.618 

Reinertrlguis   4,375.784  6,226.323 

Einnahmen    per  km   .    ,        „  15.475  17.863 

Ausgaben       ......  14871  12.747 

ReiuertrSgnis  „    „     .    .    .    „  3.604  5.116 

Die  Eiwnbahnverbindangen  s wischen  Enropa  und 
Asten.  Gegenwartig  gibt  es  vier  große  Eisenbahnlinien,  die 
die  Grenze  zwischen  Europa  und  Asien  überschreiten ;  es  sind 
dies  von  Süden  nach  Korden  folgende :  Die  Linie  von  Moskau 
über  Rjfttan  und  Saratow  nach  l'ralsk,  von  wo  aus  sie  sich 
spater  an  die  im  Bau  begriffene  Eisenbahn  Orenbnrg— Tasch- 
kent anschließen  uud  dann  bis  in  das  russUcho  Zentralasicn 
hineinführen  wird ;  die  Linie  ist  von  unbestreitbarer  Wichtig- 
keit, leidet  aber  unter  dem  Übelstaud,  daß  sie  die  Wolga, 
die  wegen  ihrer  Breite  von  6  km  bei  Saratow  noch  nicht 
Uberbrückt  ist,  auf  einer  Fahre  überschreiten  muß.  Die  zweite 
I>urcht|uerung  des  Uralgebirges  geschieht  ganz  iu  der  Nabu 
durch  die  Eisenbahn  Moskau  -  Orenburg,  die  bei  Samara  von 
der  großen  Transsibirischen  Eisenbaku  abzweigt.  Dann  folgt 
als  dritte  Linie  die  große  Bahn  nach  Sibirien  selbst,  die  be- 
kanntlich über  sehr  wichtige  Sttdto  führt,  aber  den  Nachteil 
hat,  einen  großen  Bogen  nach  Süden  zu  machen;  mau  kann 
auf  jeder  Karte  leicht  erkennen,  eiueu  wie  großen  Umweg 
man  auf  dieser  Bahnliuie  von  Petersborg  aus  machen  muß. 
Die  vierte  Linie  über  den  l'ral  Ist  dann  die  Bahn  von  Perm 
nach  Jekaterinburg  mit  ihrer  Fortsetzung  bis  Tjnmen  in 
Sibirien,  die  spater  bis  Tobolsk  verlängert  werden  soll.  Nach 
der  anderen  Seite  ist  diese  Bahn  vom  Perm  bis  Wjatka  fort- 
eeffihrt  worden.  Wenn  man  von  Perm  nach  Petersburg  ge- 
langen will,  so  ist  der  «clinellste  Weg  die  Dwina  abwürts 
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nach  Archangelsk.  Da  die  Provinz  Perm  erhebliche  Reich- 
tümer besitzt,  so  Ut  man  jetzt  so  gut  nie  entschlossen,  eine 
Eisenbahn  von  Peteisbnrg  nach  Wjatka  zu  bauen,  and  zwar 
soll  die  Ausführung  «ehr  beschleunigt  werden.  Außerdem  aber 
trägt  man  sich  noch  mit  weiteren  Planen.  Die  Transsibirische 
Eisenbahn  genügt  auf  der  Strecke  von  Ufa  bis  Petropawlowek 
den  heutigen  Ansprüchen  nicht  mehr,  und  ihre  Unzulänglich- 
keit wird  immer  I nhlbarer  werden.  Die  Linie  von  Perm  nach 
Jekaterinbnrg  andererseits  Ist  für  einen  besonderen  Zweck  er- 
baut and  vermag  keine  großen  wirtschaftlichen  Aufgaben  zn 
erfüllen.  Es  sind  daher  Ethebnngen  angeordnet  worden  über 
einen  neuen  Schienenweg.  Der  von  der  Regierung  eingesetzte 
AnssehnB  hat  sich  jetzt  für  eines  von  den  vier  Projekten 
entschieden,  von  dem  man  auch  eine  wesentliche  Erschließung 
der  metallreiehsten  Bezirke  des  Ural  erwartet.  Das  wichtigste 
Werk  dabei  ist  die  fberbrBcknng  des  breiten  Kama-Flusses 
an  einer  Stelle,  die  in  gerader  Linie  von  Moskan  aus  Uber 
Kasan  getroffen  wird.  Wo  der  Anschluß  an  die  sibirische 
Eisenbahn  erfolgen  soll,  ist  noch  nicht  ganz  sicher.  Jedenfalls 
würde  der  neue  Schienenweg  die  Reise  von  Petersburg  nach 
Kurgan  am  Tobol-Flnß  um  etwa  500  km  verkürzen.  Infolge- 
dessen würden  die  Personenzüge  nach  Sibh  ien  sämtlich  die  neue 
Linie  benutzen,  was  eine  erhebliche  Entlastung  der  großen 
TranssibirlFchen  Bahn  auf  der  Grenzstrecke  herbeiführen  würde. 
Eine  besondere  Bedeutung  schreibt  man  der  Bahn  noch  des- 
halb zu,  well  sie  eine  der  reichsten  sibirischen  Provinzen,  die 
von  Tobolsk,  weiter  erschließen  würde. 

(Stangens  Vcrk.-Ztg.) 


LITERATUR. 

Die  aelb*U«Hlge  Zngilwktwg  iif  Straten-,  Leicht- 
und  Vollbahnen.  Von  Ludwig  Kohl  für  st  Mit  230  in 
den  Text  gedruckten  Abbildungen.  Stuttgart,  Verlag  von 
Ferdinand  Enke,  1903. 

Es  kann  einerseits  nicht  Wunder  nehmen  und  es  ist 
anderseits  eine  erfreuliche  Tatsache,  daß  ein  so  hervorragender 
Fachmann  nnd  ein  so  gründlicher  Kenner  des  elektrischen 
Signal wesens  sieb  gedrängt  gefühlt  hat,  die  Frage  der  selbst- 
tätigen Zngdecknng  in  gründlicher  Weine  vom  betriebs- 
technischen und  vom  konstruktiven  Standpunkte  aus  zu  er- 
örtern. Ein  Gegenstand,  der  so  viele  Schriften  für  und  wider 
wachgerufen,  mußte  einen  „Signalmann"  wie  Kohl  fürst, 
mächtig  anregen  —  und  daß  er  sich  entschloß,  auch  seine 
Meinung  wenigstens  im  allgemeinen  auszusprechen  und  zu  be- 
gründen, das  beweist,  daß  er  die  selbsttätigen  Zngdeckungs- 
einriebtungen  durchaus  nicht,  wie  es  von  einigen  Selten  zu 
geschehen  pflegt,  als  Einrichtungen  betrachtet,  die  auf  dem 
europäischen  Festlande  absolut  keine  Zukunft  haben. 

Kohlfürst  bezeichnet  sein  Buch  als  einen  schlichten 
Lebtbebelf,  nur  in  der  Absicht  geschrieben,  den  Lesern  über 
Jas  bisher  Erdachte  und  Bestehende  einen  umfassenden  Überblick 
darzubieten  und  hinsichtlich  der  verschiedenen  Anordnungen  ein 
kritisches  Urteil  gewinnen  zu  lassen.  Aus  diesem  Grnnde  werden 
die  Eisenbahnen  jeden  Ranges  und  aller  Betriebsformeu  in 
Betracht  gezogen,  wird  der  Entwicklungsgang  der  ganzen 
Signalgattung  beleuchtet  und  das  bereits  Dagewesene  möglichst 
lückenlos  In  Erinnerung  gebracht.  Manche  der  beschriebenen 
Konstruktionen  sind  als  abmahnende  Beispiele  erwähnt;  andere 
schließen  hübsche  Ideen  ein,  die  möglicherweise  an  anderer 
Stelle  oder  bei  geschickterer  Ausnutzung  eine  erfolgreiche 
Verwendung  finden  konnten. 

Kohl  fürst  bespricht  im  ersten  Abschnitte  die  Eisen- 
bahnsignale im  allgemeinen  nnd  die  Zugdeckungsslgnalc  im 
besonderen,  wobei  er  der  amerikanischen  Einrichtungen  aus- 
führlich  gedenkt.   Der  zweite  Abschnitt  behandelt  die  Zng- 


[  deckungB-Signalelnrichtungen  mit  teilweiser  Selbsttätigkeit, 
der  dritte  Abschnitt  die  rein  selbsttätigen  Blocksignale.  Die 
enteren  hält  er  zur  Anwendnng  auf  den  Vollbahnen  des 
europäischen  Festlandes  besonders  geeignet,  während  er  als 
Bereich  der  letzteren  die  Leichtbabnen  nnd  die  elektrisch  be- 
triebenen Bahnen  erklärt.  Beachtenswert  Ist  ea,  daß  der  Ver- 
fasser nicht  in  der  Unsicherheit  der  Funktionierung  die  Be- 
schränkung der  Anwendbarkeit  erblickt,  sondern  die  Mitwirkung 
der  Wärter  bei  der  Signalgebnng  für  die  Erhöhung  der 

i  sichernden  Leistung  der  Einrichtung  heranziehen  will,  weil 
ohnehin  ans  anderen,  kurz  dargelegten  Gründen  Wärter  vor- 
handeu  sein  müssen.  Es  liegt  hier  zweifellos  eine  Verwechslung 
von  Strecken-  und  Blockwärtern  vor;  entere  werden  niemals 
entbehrlich,  können  aber  auch  niemals  in  grSßerem  Umfange 
zur  Signalgebnng  auf  einer  stark  besetzten  Bahnlinie  heran- 
gezogen werden. 

Die  vortreffliche  Behandlung  des  Stoffes,  der  sehr  gut 
ausgefüllt  te  schemaiische  Danteliangen  zur  Seite  stehen,  be- 
dürfen bei  Kohlffirst  keiner  besonderen  Erwähnung ;  sie  sind 
allen  seinen  Schriften  eigen.  Das  Buch  wurde  von  der  Verlags- 
buchhandlung recht  hübsch  ausgestattet.  Es  sei  allen,  die  sich 
für  die  Frage  der  selbsttätigen  Zugdeckung  interessieren, 
wärmstens  empfohlen,  namentlich  auch  jenen,  die  sich  auf 
diesem  Gebiete  erfinderisch  betätigen  wollen;  es  wird  sie  vor 
Irrtümern  und  Enttäuschungen  bewahren.  A.  B. 

Die  Eisen  Hahnen  tob  Dalmatien,  Bosnien  nnd 
Herzegowina.  Reiseeindrücke  von  J.  R.  v.  Wenusch. 
Wien  1903,  Selbstverlag. 

Die  vorliegende  Schilderung  der  dalmatinischen,  bosnischen 
und  herzegowinischen  Eisenbahnen  ist  die  Frucht  einer  Reise 
des  österr.  Ingenieur-  und  Architekten- Vereines  und  behandelt 
in  ebenso  klarer  als  interessanter  Weise  die  Dalmatiner  Staats- 
bahn von  Sebenico  nach  Spalato,  deren  Anlage  mit  Vollspur 
der  Verfasser  als  verfehlt  bezeichnet,  ferner  die  dalmatinischen 
und  bosnischen  Schmalspurbahnen,  von  denen  (insbesondere 
der  letzteren)  der  Verfasser  nicht  genug  Rühmenswertes  er- 
zählen kann;  die  Linien  Banjaluka — Doberlin  nnd  endlich  als 
Anhang  die  Straßen-  und  Wasserbauten  in  Bosnien  und  der 
Herzegowina.  Wir  empfehlen  die  Lektüre  dieses  anregenden 
Büchleins,  das  durch  schone  Illustrationen  geschmückt  ist, 
allen  Freunden  dieser  Länder  und  allen  Lokalbahntechnikern 
auf  das  wärmste. 

Meyers  Große«  Konversations-Lexikon.  Ein  Nach- 
schlagewerk dea  allgemeinen  Wissens.  Sechste,  gänzlich  ren- 
bearbeitete and  vennehrte  Auflage.  Mehr  als  148.000  Artikel 
nnd  Verweisungen  auf  über  18.240  Seiten  Text  mit  mehr  als 
11.000  Abbildungen,  Karten  und  Plänen  im  Text  und  über 
1400  Illustrationstafeln  (darunter  etwa  190  Farbendrock  tafeln 
und  300  selbständige  Kartenbeilagen),  sowie  130  Textbellagen. 
20  Bände  in  Halbleder  gebunden  zu  je  M.  10.  Verlag  des 
Bibliographischen  Institutes  in  Leipzig  und  Wien. 

Der  soeben  erschienene  fünfte  Band  von  Meyers  Großem 
Konversations-Lexikon  steht  mehr  als  die  vorangegangenen  unter 
dem  Zeichen  der  Technik.  Denn  er  behandelt  die  großen 
Gebiete  der  Elektrizität,  der  Prodnktlon  nnd  Verwendung 
des  Eisens  nnd  die  vielseitigen  Artikel  de«  Eisenbahn- 
wesens. Wenn  man  bedenkt,  welche  Riesenschritte  die  Ent- 
wicklung dieser  in  das  praktische  Leben  so  tief  einschneidenden 
Gebfete  im  Laufe  des  letzten  Jahrzehnt*  genommen  hat,  wird 
man  verstehen,  daß  die  Neuauflage  des  Lexikons  eine  Neu- 
bearbeitung dieser  Materien  von  Grnnd  auf  bedeuten  maßte 
und  kann  nur  staunen,  daß  es  so  gut  gelungon  ist,  in  den 
nur  wenig  vergrößerten  Rahmen  des  Geaamtwerkes  diese 
überwältigende  Wissensmenge  so  einzugliedern,  daß  auch  der 

■  Laie  einen  klaren  Begriff  von  dem  Stand  dieses  Wissens  er- 

'  hält.  Es  würde  zn  weit  führen,  auf  Einzelhelten  hier  ein- 
zugehen, es  seien  nnr  einzelne  Artikel,  auch  solche  aus  anderen 
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technischen  Gebieten,  genannt,  die  eine  eingehendere  Behand- 
lung erfahren  haben:  Dock,  Draht,  Drainage,  Drahtlose  Tele- 
graphie,  Dreschmaschinen,  Drueklnftwerkzenge,  Dttngerstreu- 
niaaehinen,  Dynamometer,  El»,  Eisen,  Bisenbahn  (in  ver- 
schiedensten Zusammensetzungen),  Elastizität,  die  elektrischen 
Artikel,  Element«,  Elevatoren,  Ellipse,  Energie,  Entwässerung, 
Erdarbelten.  —  Die  verschiedenen  Disziplinen  der  Natur- 
wissenschaften finden  aoeb  Im  fOnften  Band  völlig 
ihre  Rechnung.  Neben  den  geographischen  Artikeln  Donau, 
Ebbe  und  Flut,  Eifel,  Elbe,  Erdbeben,  Erde  sei  ant  die  botani- 
schen :  Eiche,  Epiphyten,  Erdbeeren,  und  die  zoologischen : 
Drossel,  Eichhörnchen,  Eidechse,  Einhnfer,  Elepbant  und  Enten 
und  die  boebintpresaanten  Abschnitte  Aber  Ei,  EiweißkBrper, 
Embryo  und  Entwicklungsgeschichte  hingewiesen.  Ans  dem 
Gebiet  der  Physik  nnd  Chemie,  Geologie  and  Mineralogie  seien 
nnr  knrz  die  Stichworte :  Dispersion,  Doppelbrechung,  Druck- 
kurven,  Duft-  nnd  Riechstoffe,  Edelmetalle,  Edelstein,  Einheit, 
Elastizität,  Elemente,  Ellipse  angeführt.  —  Wir  behalten  uns 
vor,  auf  die  Artikel  Uber  das  Eisenbahnwesen  des  näheren 
znrflckxnknmmen. 


Das  gefeitigte  Wahl-Komitee  beehrt  sich  die  Miiteilnag  zu 
machen,  daß  »»läßlich  der  in  der  Generalversammlung  vom 
3  3.  M»r»  d.  J,  versunebmeaden  Wahlen  eines  Vizepräsidenten  nod 
tob  »leben  Mitgliedern  des  Aussehufiratet  eine 

Wähler  -Versammlung 

am  Dieutag,  den  15.  Mär»  iL  J.  vor  dem  Vortrage  im  Vortragssaale 
des  Club  stattfindet,  nnd  ladet  *n  zahlreichem  Besuche  ei«. 

Mas  Wahl-Komitee. 

Der  AuaschnOrat  beehrt  sieb  hiemit,  sn  der  «m 

Dienstag,  den  22  März  1. 1.,  6  Uhr  abends 
in  (  Inhlokale  (I.  Esche  nbaehgawe  ll) 

XXVII.ordentliclien'Sneralversaiiimluiig 

des 

Club  Österreichischer  Eisenbahnbeamten 

eininladen. 

Tagesordnung : 

1.  Bericht  des  Ausseht!  Brate»  Aber  das  Clul>i»br  1908. 
3.  Bericht  der  Re«hnnngsrevisoren. 

3.  Wahl  eines  Vizepräsidenten  und  von  7  Mitgliedern  des 
Anuebnorate* ;  ferner  der  Rechnnngsrevisoren,  sowie  deren 
Stellvertreter. 

4.  Besehlufifassnng  Aber  etwa  angemeldete  Anträge. 

Es  wird  ersnekt,  dieser  VersemmhiDg  beiinwohnen  nnd  etwa 
be»b«ichtigte  Antrige  (Punkt  4  der  Tsgesordoung)  bis  längstens 
1-V  Mir»  dem  Präsidium  bekanntgeben  sn  wollen. 

Der  AasacbuBrat 
des 

Club  österreichischer  hl-Mtilmhnbeamten. 


Bericht  Uber  den  Vcrgnlii;utig>abcnd  am  IS.  Februar  1004. 
Das  war  wohl  kein  VergnügnngsHhend  im  obligates  Sinne,  sondern 
vielmehr  ein  Kliie-Konsert,  "bei  dem  Kunslkrätte  allerersten  Randes 
dem  zahlreich  erschienenen  Pnhlikniu  die  erlesensten  Kunstgenüsse 
darboten. 

Allen  voran  Meister  Alfred  Grnnfeld,  der  mit  gleicher  Vir- 
tuosität den  Klavierpart  in  Schuberts  ß-dur  Trio,  wie  auch  im 
weiteren  Verlanf  des  Programme»  die  Fauatpbantaeie  nnd  den  Walser 
von  Vo  Ikm  ann- Fischof  in  gewohnter  Genialität  zum  Vortrage 
brachte  nnd  hiedureb  den  Jubel,  mit  welchem  er  vom  Auditorium 
empfangen  wurde,  xn  schier  endlosen  Ovationen  steigerte. 

Vollauf  ebenbürtig  waren  die  beiden  anderen  Teilnehmer  der 
Triovereinigmig,  die  Herren  Konzertmeister  Prof.  Prill  ond  VVilleke. 
welche  durch  ihr  durchgeistigtes,  edles  Spiel  das  Ihre  dszu  beitrugen, 
■lern  herrlichen  Kammennnsikwerke  in  einer  begeisterten  Antuahme 
verbellen. 

Frl.  Grete  Forst,  die  rühmlichst  bekannte  Koloratursängerin 
der  Hofoper,  entzückte  durch  den  brillanten  Vortrag  des  Chauaou 
espagnole  von  Delibe*  und  de«  Patla-Wslzers  von  Arditi.  Die 


Ä-  wilblten  ToustUcke  gaben  der  KUn  

herrlichen  Stimmittel  sowie  ihre  blendende  Oesangakonst  zn  entfalten 
nnd  brachte  die  Sängerin,  dem  ransebenden  Beifalle  naohgebeml,  den 
Walser  tnr  teilweisen  Wiederholung. 

Die  Vortrüge  des  Herrn  Prof.  Prill,  welcher  das  Albnmblatt  von 
Richard  Wagner  nnd  „Mazurka"  von  Zarcycki  mit  bekannter 
Meisterschaft  spielte,  fanden  angeteilten  Beifall  und  ließ  der  Künstler 
die  .Berceuse«  von  Simon  als  Zugabe  folgen.  Am  Klavier  war  Herr 
von  Leeuwen  verdienstvoll  tatig,  welcher  »neb  die  Begleitung 
der  Gernngiiummern  in  dankenswerter  Weise  besorgte. 

Herr  N  e  i  d  I,  Mitglied  der  k.  k.  Hofoper,  sang  mit  pracht- 
voller Stimme  und  noblem  Empfinden  Mejer-Helliiiunds  „Dein 
gedenk  ich,  Margarethe*  nnd  R 11  c  k  an f  s  .Lockruf*  nnd  dankte  für 
den  stQrmiscken  Beifall  durch  Zugabe  von  Löwe»  „Die  Matter  an 
der  Wiege",  eine bnmorvolle  Komposition,  die  neuen  reichen  Applaus  fand. 

Die  deklamatorischen  Vortrage  de»  Fi).  Wallentin  vom 
Dentscben  Volkstheater,  welche  eraste  nnd  heitere  Gedickte  mit 
gleicher  künstlerischer  Vollendung  »nm  Bexten  gab,  wurden  ebenso 
wie  die  Darbietungen  ihre*  Bobuenkollegen,  Herrn  Kntscbsra,  der 
insbesondere  durch  die  brillante  Wiedergabe  heiterer  Dialektdi.-httingeri 
wirkte,  mit  reichem  Beifalls  aufgenommen. 

Hiemit  war  das  Programm,  nm  dessen  Zustandekommen  sieh 
der  Obmann  des  Vergnagnng.skomitee»,  Herr  Mansch,  gans  be- 
sonder* verdient  gemacht  hatte,  erschöpft  nnd  nach  knreer  Panse, 
die  «n  körperlicher  Stärkung  beafltzt  wurde,  ertönten  dieJKlänge  einer 
Polonaise,  der  sieh,  von  Mitgliedern  der  Kapelle  8  c  b  o  o  t  zur  vollsten 
Zufriedenheit  der  zahlreichen  Tänzerinnen  nnd  Tloter  exekutiert, 
bis  tum  Morgengranen  unendlich  viele  Wa1*er  anschlössen. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 

Der  am  18.  Mars  d.  J.  stattfindende  VergiAguagsabead 
wird  als  Kostümfest  arrangiert,  nnd  »wir  wurde  der  Veranstaltung 
die  Devise  eines  Praterlestes  zugrunde  gelegt. 

Die  beliebten  Vergnügungen  des  Wurstelpraters  werden  in 
verkleinertem  Mafistabe  in  den  entspieebend  adaptierten  Clnbriameu 
fAr  weitgehendste  Belustigung  sorgen  und  soll  ans  dem  reichhaltigen 
Programm  llir  hente  nnr  erwähnt  sein,  dat,  nnfier  einem  Wurstel- 
ifaeater  nnd  »abireichen  Schaubuden  anch  die  Attraktionsnummer 
einer  ans  Amerika  berufenen  Damenkapolle  „Wiener  Schwalben", 
sowie  die  Produktionen  eines  Bauchredner*  und  Kunst  pfeifen  vor- 
gesehen sind.  Für  die  Aufrechierhaltnnc;  der  Ordnung  wird  das  für 
dienen  Abend  aktivierte  Prater-Polisei-Kommissariat  I  Esehenbscb- 
gasse  11  8orge  tragen  nnd  lUr  anfällige  notwendige  Interventionen 


stehen. 

Die  Mitglieder  werden  ersucht,  in  einem  dem  Cbaraktor  des 
Festes  entsprechenden  Koätllm,  eventuell  in  Sommertoilette  zn  er- 
scheinen. Für  die  Mitglieder  des  Vergnügung»  Komitees  besteht  für 
diesen  Abend  Koetnmzwang. 

Eintrittskarten  für  das  Pmt  erfest  sind  im  Clubsekretariate 
zum  Preise  von  1  K  für  Clubmitglieder  nnd  deren  nächste  An- 
geh»rige,;ferner  a  »  K  für  entferntere  Angehörige  nnd  Gäste  erhältlich. 
Das  Exknrsions-  nnd  G  es  e  1 1  i  g  k  e  i  1 8  k  o  in  i  t  c  e. 

Schriften  über  Verkehrawasen. 


Reihe  I. 


r«ti«  tob  Aitr-d  usi-«.  wtM,  r. 

Enthält  Sonder-Abdrueke  nmfangreicherer  Artikel  ans  der 
„Osterr.  Ei  »enbshn  Zeitung". 

Enthält  selbständige  Werke,  Monographien  oder  Dar- 
stellungen ganaer  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen: 

I.  Reih«,  I.  Heft:  „DI*  Elaenbaha-Tarifleehnik"  von  Emil  Bank 
Inspektor  derk.  k.  priv.  osterr.  Nordwestbihn.  Lmlenpreis  K  1.60. 

I.  Reihe,  2.  Heft:  „Die  Sl»hems|»ial»g»a  der  Wiener  Staäthahr-. 
Von  Hugo  Koeatler,  k.  k,  Ober-Ranrat.  Ladenpreis  K  1.80, 

I.  Reibe,  9.  Heft:  nCM«  Umgestaltung  der  Eisenbahngiitertarire  Öster- 
reichs." Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahaen.  Von  Oskar  Lee  der  nnd  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  130. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  „Grtmdztt|a  für  die  ökonomische  Anordnung  de» 

Verkehrsdienste»."  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  1  40. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Das  österreichisch-ungarisch»  und  Inieriatitnale 

Ersenbaha-Tranjportrechf  von  Dr.  Frans  Hilieber,  Bureau- 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bihn.  Ladenpreis  K  5.30. 

UnbmUflleder  genießen  beim  Bezüge  dieser  Werke  durch  das 
Chtbuekretarlnt  eine  Ermäßigung  von  25o,0. 


llo>iu»a.U  sed  Y«ila«  (-lob 


Ktir  J.«  It.J.kiiu« 


jtwortlicti 
Hr.se»«. 


Wlej»,  V. 


von  R-  S(ne»  I  Co.^  ^ 
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Deutscher  Eisenbahn-Güter-Tarif,  Teil  I 


olne»  neuon  Teile»  I,  Abteilnng-  B  and  das 
Nachtrage«  I  zum  Teil  I   Abteilung  A. 

Hit  I  April  1.  J.  tritt  ein  «euer  deutscher  Eisen  babn-G  fiter • 
Tarif,  Teil  I,  Abteilung  B  in  Kraft,  durch  welchen  der  gleichnamige 
Tarif  tob  1.  April  1903  aufgehoben  wird.  Gleichseitig  tritt  cum  Teil  I, 
Abteilung  A  der  Nachtrag  I  in  Wirksamkeit.  Exemplare  dieser  Druck- 
»«eben  erliegen  in  den  Stationen  Friedland  i.  B  ,  Raspeneu  nnd  Beichen- 
berg, lowie  bei  der  unterzeichneten  Direktion  znr  Einsieht  bereit  nnd 
sind  bei  der  königlichen  Eisenbahn-Direktion  Berlin,  als  auch  bei  der 
nnterteiehneten  Direktion  an  nachstehenden  Preisen  erhältlich;  netter 
Teil  1,  Abteilang  B,  80  Pfg.  reap.  36  b.  Nachtrag  I  zum  Teil  I. 
Abteilang  A,  10  Pfg.  resp.  12  b. 

K.  k.  prlr.  Sld-Norddcuttehc  Yerbladangababn. 
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Tafel  SO,  «0,  40,  M  Rtllar;  Prall  aar  Karton  110,  lö«,  so.  ou  Mailar 
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Porti  and  ■  Zement- 
-  Tabriken  = 

Wien,  L  Canova&asse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  «bertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Pnrtland-Zemcnt- Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
tes» zu  decken. 


Talngramm-AdreaM  i 
..Zatnantvarband  Canovacmaac  Wien". 


I.  (irüBlP 
Zuchterel  und  Ver» 
Mindhnns  Edler 

Harzer 

Gesangs- 
Kanarien 


»on  Karl 
„Oraia*  la  Aaaaiga.d  L 

daa  aun  Jahr  nnlar  »ollitar 
M.,udar  aad  (taundor  Ankann 
Ta(-  und  Llakitlater  »i: 
Oaaaaaratoumi  »amifkni 
«  l.-.«.- Wa  «.«.-.  lt  KUaaa 
H  lreUt«**4  «I  in—,  16.-,  »0  .- 

uoi  11.  «V— .  »««ktartlbakai,  Stamro- 
Truvt,  *  «.  U—  Ma  ft.  i.ij.  AUa  rwe- 
■  Ilten  aur  Zürnt  nnd  Pl!<*a.  Urrkflkalfe. 
.„  -  ic  S»än».  and  XUkelkMia  tu  Patnkt- 
pniian  Mainantnaalan  l'ralallaira  mit  ea. 
IUO  UlaatraUaacaaad  Vajralbacb  miiToll- 
Halahiunf  Uber  Zncht  nad  Plla«a 
Hl  III  b  Brtafa«a»k<-u 


Patentanwalt 


Dr.  Fritz  Fuohf. 

■  ■  1    Technisches  Bureao   


typten  Alfred  HaMpri 


VII.  I 


=  Deliliatessen 


Eckt  rooa.  Kanar,  >>»  t§  -Don«  .  K  J  a* 
Hwkraulndr,  Saaca  k  la  «nrtaca, 

Paatla«   «  «• 

.  Uellk .  Pallkfriae*  in  ZwlalMlaanf- 

aaaoa,  FetlM   tao 

Kaiarrkertno   In  nawttriaaac«, 

psattai   $.60 

'  BlaaialTkkfrrnn  In  ntafcninaiaa, 

1        PuttTa«  3  16 

OaUee-barinjre,  mafiniart.  FuatfaB  ,,  6.— 
I,  I         ,  In  Oala«        ,      ,  » — 

ab  Altona  ff—  NaaJmanaaa 
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7.  X.  KOMAREK* 

M:im  liini  iifj|l>rlk,  |>i  «-I  I»  luiiii  iji'. 
=     Miiturniirrtitiuu  = 


>«  i  e  ii  -  F  a  *  ©  r  i  I  e  n 


«5?f  » 

I!aul  uud  liefert  In  eaaktioler  AuiAUiwh 

Dampf-Motorwagen 

k i>tlk*nm>B  braakrir.  .Sj.lrun  für  Kiviiheltuea  ;»ler 
»p«nrnt«.  rar  FtHoiiBii'  aad  (iatertraneport  in  Ii  aad 
ohue  Aulouf •»•««o»  -  Diapfnuckiata  m  •!  I'eapea  fer 
Bolnelitewecke  aiUr  Art.  —  liaapfkettftel  aller  üjitwt, 
Vt  a»,erretnl|{uliz«  Apparate  forKe«!  uu.l  ludu.lrteewaeee. 


S.  Rothmüller. 


WIM,  XX.  PaaettUtraBe  95.  • 

|    k>  Q  O  U  O  Q  <■    Tvlrpboa    Kr.  14(444.  ODOOOOOD 

Fabrik   BahnteohnUoker    Beleachtangs-  and  •.nschllglfter 
AurfUtaDgi-GegeDstlade, 

rtkrlkttltB  vou  L«ta|>«u,  Lataru«a  und  luaMifiB  B«l*urhltit.r«-GffaeuitlA>tni 


v;  mi*:  Arlikrl 


Ar  KUaubaba-  und  S.li-ff*t,ft-l..'.Urr 
I'*taui-W«t.-ltMl*eliolbM  Mkl  dr*hb*r*r  PfwilpUit«  für  nd  t- 


«ad  link«  Wctob»u«tcltiin«  varwni<ib*r.  Baaupliof-tf  iga».  L*Urm«n  -Il»w  S>«t«ra# 
Part-iit-Alnalniaiu  *  lmmmtmam  für  KUaal-ftbuitga.  Tr»ai|>trratt,  nnt#rbrecb- 
licb*  Farbbltadaa  für  l.ichUI|j.i*U  eic   i.e.  K»).-rAiur  W«>/..;..u*  1411 


Wasserdichte  Decktücher 


Brüder  Jerusalem, 


Prag 
II.  Pflistirgissi  4. 


Lieferanten  der  k  k  Oeierr.  Stnatababnen  ete 


Kassenfabrik 


R. 


IX. 


WIRK 

Sechsschimmelg.  7. 


S 1.  il--rl.ii.-     I.  M<-fiin«|iLit/.  Iii  iimMiillr  :t. 

tilader  4er  M  pateetleriru  k  a  k   aaietkl  prl>.  ke.iea  uud  KaeeMIra  all 
feaerelrker  laprezekrlee  Helialuilea  laaelall  dicke  Aerheaw>ae>>  III 

Feuersichere  Holzschriinke. 

1  irfer.nl  Ur.  k  k.  Handele  aHaUteriaa.  »4  »ekrerer  EleenVakaea  eir  Hr. 


Bei  Wind  und  Wetter 

b.t.—  auvrJiUDir«  von  W.*.»««»  .'.don.  Watur- 
kku«*rn,  l^aku-butitKliupi-m.  dl*  UutiMatieUiire  *ou 
Aburlan  «Ui  ,  »'Audiif  (vl*n  Xu«,  »i«  mii  dem 

bat  kllau  k.  Ir.  uad  rn»Mh»btk««i  («  V*rw«nduit|r 
•lal.Miilru,  lSÜOOQfifk  #rprob.«-a  ..»Util  JaftB- 
•rb»a  sch.rn-fpn-  und  VfitlUll«tti  A «fi.aU 
•ffhaa  ilud     -  Auf  Wuiwtoh  LimNrvtig  dir  l'n.  Ii* 

.f.  A.  JOHN 

Wien,  lV,'l.  Frankenberggaue  8,  I  6b. 


Seilerwarent'abrifc  Plrlachberg 


A.VOGKL 


Putt-  und  HabBJtaUui. 
Melk  a.  DtMl 


Ccnptolr  u.  Lk'.adarlatr»,  \\  lea,  11,3.  <lk  Ao^*rlOHlr.  M 

•  itipll«t.lt  ihr»  ErataigalaM  d»o  g'-hrt»  Kti*tualia-Var- 
I  »*n  .»«»n   all«  Uaiiuufao  BindrmUa  uad 
Sliruallam««..  PLural-aitaKil.a1.rt,  1.-  h*.  i  u  ..  ■ .    1-  ti.iuubf** 
uud  VatAnaUflailava,  llaüffurtau,  Auf«ug*al)t.  etc.  ttc. 
ftbvjrhaupi  »liaaiitleba  tachalaeaae  8*  Her  waren.  ^ 
ilaatiirla  rrai.blkilar  rraiU  aad  fr  aar«.  Tcleabta  fr.  14.91? 


BeleuchtangsaDlagen  für  Acetylengas 

Litfanuitcn  der  k.  k  ]trir.  Kal^r  ferchaend»  {fordbAlin,  k  k.  älejtt«li«hn«r,  »w 

aar*  Speilalkanstruktianen  für  Slatiantbvleuchtuag  *fj| 
■By**  Acrlylcn  ..DUmodm*'  für  Wagnonbeleuchtung  "W 
pMf~  und  Lot-  und  SchweiBverfahren.  " ^] 

ALLGEMEINE  CARBID-  &  ACETYLEN-GESELLSCHAFT 

Wieo,  IV.  beelrk.   Franz  KrUkl  et  Co.  Wie4uer  Heuputr.  1». 


Spezialität: 

Kflrl  U  ^phmnll  Lreder-Po tx*Puteii  für  Schnhe  am 
l\tll    Ti  ObllMIUII  gjeiboa  Leder,  Lack-,  CÄeTTeau- 

und  Bockledea-. 

PreiilUlea  aaf  VerUacea  fraake  aa4  (ralie. 


k.  u.  k.  Hoflieferant 

Wien,  XVIII I,  Martinsstr.  71, 

o  o  o 


FiU.  lea: 
»rsawUx,  Fr» 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k  u  k  Hoälsfer&nten 


Villi  UiMUH  Nr  1  UfIPM  1  «rak«a,Palal.B«ull»ble 
„  Zeauala.  Ifltrl         hUiU  Nladorlaae 

joeebptata  «    filiformen,  l'iiiloriuNorlf'n,  feine 

l.atkniea.  Ilutif  — — — —  

„t.t*n  m.      llerren-ljiarderobe.  Sport  kleiner. 

' »l^vr'all  e'.c  rrttaliaH  Mal  laalaa£>ke4la«alaM  fraak«  M* 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  StrauBengamse  17 
Fabrik  (flr  Eisenbahnansröstongs-Gegeiistäode 

r  euerfeate  Kaanen,  BillettenkKaten.  Fli)rnbler/.»ar;eii.  Deeuupler- 
aaifen,  Uberbaunerkzeufe  etc.  m 
Lieferant  derk.k.  «aterr.  Slaatabahnen.  der  meinten  ftelfrr.  PrivatbahneB. 


Actien  Gesellschaft  der  Locomotlvfabrik 

*urma\l« 

U .  Sijfl  In  Wr-IVeustatU 

(ffgroudpl  1M>)  ereeat« 
Laeoeaalirea  )*aar  All   (ttr  Korrnal-   und  8Muadkll,akaea^  Damprmwchiaaa 


Jeder  OrOaee  all  Veatürtaaemag  (P»l«ul  Culltnannl 
In.beiuadere  Oircolatioai  We«,»rrObret.kee,el  |H 
Traaealatiunea,  KoLrlellaaarei 


Uinpfkeeeela  )*der  An, 
U  a  Laaa) 

ite 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wien.  I.  Bräunerstras»  10 

■rMia^tju  in  bu»i«r  C^uaLm  «ad  tui-gfklüg-ftr  Auadttbraog : 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Kapfer 

Fenerboz-Platteu  je,ler  Kurm  und  Gr<i*»e,  Itiiudkuufrr  für  ß  iUcn. 
Kupfeiblecbe,  Siederohratolzen    ohiia  Nalit,   Ku]iferdrlUit*.  Kletcn, 

Sebatbehei»  m.  i.  w.  •  tu 

,  ,  M  » , „r.  .•  t>  u  Aua.e,cubiuia«u-  rarle 
UM>«oa.WbM>.<i<:  hr*a«*»ld.*fdilllr 

hÄJoh.Scbnb8rth^:wkr::lr 

Wltn,  \V|  .üiuknai;.  t>aai|ifk«4tf.  7. 
Mo.i*»i  IV.ravariUBklr-  3iA<iaka*R> 
aabpfi«bli  }■»'.  Jaloiuian  ■  .hue  i.uri.n- 
l>kad«r.  htie  Vaarbaadarr,  llolarou- 
lraua,  Rullbaikeu  aa«  UoU,  «tablw.H- 
blaob-Uiilittalkcu  am  pal.  tttablbaad. 
ftilirunif  sjiH-aII  d«f  Htlodnruag,  ^oeumplacbaa  aail  Maac)nii«ab«trl«b  t>acr  Krdaraatf, 
lUillpaoliuUwaad*,  KouUktioiii  Kart  »iia;  liardarob«-  Hur-i  j-Kiitiu  roll  EidlbtUkaa  . 
iitivrfltrcbtatia  LvfUuf  •  V*r**:Ml«aar  Rtt  r*>au«r  und  Tarwa  ,  taMkJM  (üan^refaltar» 
rar  arcbltakiuuL4clt*n  Varkiaiduitdi  iou  rVarnaaucra,  WinfraArtna,  l#aab«atSAafMa. 
Kaurlbabiiaa  Sob«lla«dr«kait  lur  •••wakclttliaarar,  >*'rl«vbjir«  i»>i<>t.-»rr»pblit*baj  AtaUarg 
<fwu«i«sek*iri,  tiiiruur>«vt.l<>tie  ,  <lartanniOl>*>l  «io  R«ch  Htu»theti«r  Haajyl  Fratl 
Couraat  aaf  Varlan«*«*  linlie  Y  mndmn  1W 

vormals 

J.  Schreiber  &  Neffen 


(iliisliiillenwerke 


IX 


I.leehten>teliistraße  22 
fraa  I  n.»b»iL,ir»»'  II 


WIEN    I'  TeietlhutTutraOe  Nr.  5. 
Boitaprat,  \\   Alle  1'e.rxtMe  10. 

trete  aad  crdtie  Hetulairtkilkellea.   Ktlrk.M  Aatvakl  la  DeeMrt  Gaiaitarea  la 
krvrtall  <  reae  Ue.tedrr  KleObUo.  iireDMe  l.aser  la  tafel  Serrlna,  (lall,  (rarlerl. 
{rarkliffra  aad  (rlut  Alle  Lla.aarra  fur  dra  Eueabaka  luirlek,  tlr  Btielt  aad 
Krefaaratteaea,  teale  für  den  Uta.balt.  IM 
—    llla.lrleru  Preat-kiraale  pralle  aad  fraaka.  — ^-e>— 


IT  nl  für  nilerungH-Ktiitil  !■<«<*  inen  t 

WILHELM  SKARDA 

K.  ml  k,  llüfiieferant. 

I  .  KAratarrilraOe  Vr  17,  WIEN,  IV.  f»\ erlUatUaaa  Nr  IS. 
I.kfnl  >ercnill(kl  araarhle  I  uihiuea  aad  tlrilkleidrr    MUlce  Trau«, 
Zeklaatferrlelrkif raagta,  l'reeaekte  crati*.  laa 


KUr  den  InnerAtentell  Terantwnrtlich  Annonceu-Kxpedltion  M.  I'ozüanri,  Wien,  IX.  llürlgaoat^  5. 


KlKtnUmm,  llorauaaatn  und  Verla«  dea  Clab 
deteTT.  Kiambahn  Hcur.lrr. 


Kur  die  Radaküon  verantvortliek 
Or  Frau  nilactiar. 


Druck  von  H.  Spiee  *  Co. 
Wien,  V.  Beaiik.  StrauSrn«;aaae  Nr.  1«. 
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Redaktion  und  Administration 

WULM.  X.  Xfeoli«ab«dhfMM  II. 
Tilspho«  St  tu. 

Po«UpArkM»«tl-KoDtQ  &1T  A<t»iMff- 

Mtaiio«  :  Nr.  hon  »*r. 
Potto|ifcrti*>i«o- Konto  d«e  Gilb: 
Kr.  «fio.eaA. 
Heitraij«  ward**  »Mb  dam  mm  Ka- 
daktiunn-Koaiitae  feetgeteutee)  Tarife 

Muaeftripta   w>rdwa  tiefet  iaruce> 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  Uli.  Postversendung 

Ii  flil«rr»leli  l»jc»rn : 
Ouujlhrlg  K  1«.   HtlbJUutf  K  t 

Ffr  du  brauch»  luiak : 
Ouajkhrlg  Mk,  11.  H«lbj»hrlg  Mk.  ♦ 
im  Ibrijre*  AssUede: 

G»ojJU.ll«  Tr  ia   H»]l,;lL|,rlg  Fr  10. 
»■■■Ulli  für  du  Htickl!*ad.!  . 
Spitlbi*«  *  *rb«rltb  l|  »In. 
ELnxel&t  gomratra  90  Halrtr. 

Off«].  KtltlamstioaRi  poctotr.1 


N-  8. 


Wien,  den  10.  März  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


©  Klingen!  © 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 


Ringe  und 


Fagonstücke 


etc. 


Schutzmarke 


Dichtungs-Platten 

einer  Seilt  Uber  die 
ganze  Fliehe  mit  der  registrierten 


Die  unter  den  verschiedensten  „if  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  Mindern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen. 

Man  kaufe  daher  nur  ..Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt  zurück.  _l  ^ 

Rieh.  Klinger »  O 


Bogenlichtkohlen 


f,  Gleich- ».Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuunliapsn. 

Kuh«  r  rar  Inn  BrauxUuv,  RA  «nt«  (Ju«Jit*t.  V  f«r 
VtkuumUjnpaa    £.nVktk*bl«a :  f«lb,  roi  «ed  Blieb  veiS. 

iOluniM  QulitAMs  b«i  billiget«  rniitu. 

1  r*  iM-i.ti  und  Hgitir  gratit  mi  franko.   Wo  soob  nicht  T«- 
trat»,  w.nl.o  Hat  noftrubrM  Vertrtter  gesteht. 

M.FLEISCH  MANN,  Zentrale  WIEN  XVII,  1. 

L4afcrff.nl  lu-  und  aw-ltJs4lfctW  HthuM.  ji  t. 


Schuhwarenhaus  „zum  österr.  Hof*4 

WIEN  L 

Fleischmarkt  2. 


H.  BAUER, 


* 


H.flieV.nt  *  at  S',M'•li*,  r,ir  •■»«■««<*•  «•* 

Einzige  Filiale:  It.  Bezirk,  Olockengasse  Nr.  i. 


P 


UM  PEN 

aller  Arten  für  deutlich«  und  öffentliche  Zwenke, 
Landwirtschaft,  Balten  uad  Industrie  neuester,  ver- 
besserter Konstruktionen. 

SlatioiiA-Brauneii-Pumpeu. 

WAAGEN 
Dttlmil-  und  Liüßeileils-Metei-Iiigen. 
Wa^gon-BFttckenwmfejgeii. 

KommtJidlt-nuslltciuft  für  Pnmpsn-  und  Mucklmn-FibrlUtloD: 

W.  GARVENS,  WIEN,  F. 

SchirarzenbcrfstraBe  Nr.  6    H    Wnllflitrhgajiae  Nr. 


KUtlot»  grsUi  iri  frmko 


CcvfWut 
o  □  ©  □  o 

OIS  UHVIHWÜSTIICHIH  OICHTUW*CM 
»Ü»  HOCMOdUC«  u.  OatnNITZTIH  o<«»f 


Flr  Hochdruck,  überhitzten  Daipf.  heile  Zucker- 
•  • «  läsartgen.  Säuren.  Ammoniak  etc.  »an 

Allefulfee    Pftbrlkaitonarachi    für    öttaiialab  •  Ungarn. 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  O  XVII  3  6tohwandtnergasse  41  G  WIEN.  H( 


Bester  Ersatz    Rügers  Kraft  Schokolade 
SLiüsiss  Rügeis  Kraft-Kakao  = 

mch  Voriohrirt  des  Herrn  Profeesor  tod  Merlng. 

Otto  Itflger,  Bodenbach-Dresden.  ... 


Goo 


PATENTE 
aller  Linder  erwirkt  Ingealcar  m» 
M.  GELBHAUS  *»«wtf«rPttiDtui»ii 

Wien,  VII.  SlebenstemgaSM  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Pateirtamte). 


k.     Wechselseitige  Brandschadeo- 
Uerslchernngs-ÄQstalt  = 


Wien,  I.  BRcktr^traBe  26 


TwiiabtM;  a)  8**aeat  Wut  teu 
'•)  BtbOtea  «Ha»  Art, 


«.  AuU:  K  S,171.t»,  «M.-Trrilthtro 


Heinrich  Riehl 


XVIII.  Gersthof,  Wallriesstraaoe  43 
Uchtpaus-, 
Lichtpauidruck-Anstalt 

T»brlk  tch   Licblpa^ipipiprsti.   It*fert  nejfr-ojir» 

Q  Lichtpausdrucke. 

l«C«,  la-laim  mit  uhr  r«du«.rl.»  Pr.i.ou.  N>«,it:T  , 
and  billig»..  J5  Ua*>Mn.hm.  tob  Adjaattraa*i-. 


PAGET,  MOELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  T„  n-i«3ii»oi*|fff*K»<i  lU. 

Telaphon  pr.  S209  -  Tf]ffl>«rrm  Adr.,,»  PafetmelCT. 


Felix.  Blaiieek 

Wien,  V.  StrauDenRaaae  17 
Fabrik  für  Ebenbahoaasrüstaiigs-Gegenstäade 

Feuerfeste  Klanen,  HUIettenkkaten,  Plombler/.aar/en,  Deeoapter- 
uirto,  Ub«rb au  rrerk  lettre  ete.  sin 
Ueferant  tlerk.k.  üsterr.  Ht.aaUbabiteit.  i]«r  meisten  ristejr.  Privatbahneu. 


Lebeiisverskherunps-Insütnt  des  Cloo  österreichischer 
Eieenb 


Newyorker  Germania 

Vleo,  I.  Stnbeartni  18,  In  eigenen  lltou. 

Yernicheruagen  in  Kraft  Kode  1902    .  467,000.000  Kronen 
Aktiva  laat  Bllaitx  pro  Ende  1002  .  .  153,000.000 
(berechne  der  JahreaKebarnnt; ....     3,709.000  „ 
Dltldeaden  verteilt  an  Vereicherte  1002     1,030.000  „ 
KaatioB  bei  der  k.  k.  Staats-Zeatral-Kaswi  6,200.000  „ 

Dia  OotllKBaft  vartallt  Plridaadao  achoa  nuh  x«Taljabri*a«  II«, 
■lahaa  dar  Pittl***. 

Dia  Pallaite  alad  aaro  draiilhriaant  ILatujda  OBanteeiiihar  (I)ai- 
trhu.J^kttaira-roUmB  gaalaata  aofoti«*  Uiuafacbtlurkait  bei  eatbttnuM 
odar  Tod  dareb  Du  all. 

Di»  KrlajaT»»l«aania(  Wabrpeiaktiaar  «Ird  »hau  Pt*aaiaaivb<lbiuig 


Mttalladar 


daa   Club,   6«t*rrakftricbar  F.laanba*t>trtaa>t*n 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  Hrr  Teleyrapbcn-ipparaU,  Telephaae  nad 
Telephea  •  Central  -  l  nt»chalt«r,  elcktrlache  SUtloas- 
Deeknng-RiilKnale  nud  UabnnKehter-Llliltetrerke  für  Kineo- 
bahnen,  Telerraphen-Itatteriea  nad  Lettairamatertel«, 
Wa«aerme8»er  eigeneit  Patente«  für  lUdLiaehe  Waaaenrerke, 
Bierbrauereien  und  llasdiinenfabrikeo. 

Alle  Telephoa-  and  Tele^aphen-Einrkhtnnfreii  werdet 
1  Vuranotblage  kostenfrei  aufgearbeitet 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Fuoha.  JM 

hienieir  Alfrefl  imkw, 


Saison-  «= 
=  Delikatessen 

Bebt  rea».  Kaviar,  Vi  Kg.-Doaa  .  K  f,tt 
titcliranliia,  Sm.a  x  1a  tartara, 

PoatCB   4  to 


llf  lik  VMHirria**  tu  /.».cbalionf- 


muco,  roatufl  . 
KaUfrliarinife   in  Oiwirmiw, 

FaUlmm  3  tu 

lilinurtkliarloKe  '>.  "iiaiaa, 

Foatru  .in 

(Mkrtberinjr«,  akartatart,  PoatnJ  .  6  — 


E,  H.  Schulz,  AUorta-Hamburg  7. 

«raudat  mt,        Kaadaatab)  »0.00«. 


Die  coneees.  Fabrik  Tür  Elektrotechnik 

:S  H.W  ADLER  &  C1^ 

Wlea,  X.  BoUieahofKasse  34  nnd  38  (eigene 

Utfort  blUifat  In  tolkdaatat  Auatebnu«; 

Elektrlaohe  Telegraphen  I 

fit  all*  Zwecke.  < 
BLITZ-ABLEITBK 
udi  daa  (*«>ktt.«ua  H..iom*3. 

Elektriiche  Baleiichtung»-  u.  K^dübertragiinfcSinlagcn 
SimtUib*  Balnulitac(>tori>(ir  1111  a^itriaUaa. 
Alle  avnatlaem  elektrlaekea  Apparate. 

JHMa«r«ar*a5r>«»M-#V«imMHraMat  ftmlU  unA  flrmnM». 

Mfdfrlaraa:  I.  Friadrlchrtraaa  a 
•r«i.pt,oa  U7i  u 

UM. 


Actlen-Geeell8chaft  der  Locomotivfabrlk 

«.  Siffl  In  Wr.-]Vea8tadl 


Locemotlftft  |«dl«r  Axt  Itr  Normsti-  vndt  H«flun>lijt)>Jiat-n,  Dwpfni*-:Lii  »n 
>d«r  <ir-Tji*>«  mit  VflrjtiiitejeT-jH«  >;i'atBDt  C:1Id»hdi,    iJaBpflirtiMin   jador  Ar». 
lnih<t.:.n4erja  0Lrc«l«tlon>  WMi«rrObr-rjke>i»«l  (Hj.!»«  8l«onU  *  Laata) 


Georg  Zugmayer  & 

Fabrik:  Waldogg;  Co m pt o i r t  Wien,  I.  Bräunt) 


Eisenbaha-Bedarfs -Artikel  aas  Kupfer 


Feuerbfli-PleUeD  jeder  Form  and  OrBeee,  Rundknpfer  fllr  Bolieii. 
»,  Siederokratatzea    ahne  Naht,  " 
Scheinehen  o.  «.  w. 


tu 


Maschinen-Fabrik  u.  Efeengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIE»,  X.  InaagaaK  «a  la  WertirarntMchlan  >Utr  Art,  wlt: 
UrehVlak«,  a»d  mt:  Hudiapyort-,  Bfalialr-,  Bataan-,  Dop,.  Ibnl..ii  , 
PI»«-.  PuBaa-,  Waliae-,  Wa«aaradar.  as4  I^»i^r,tl,r».^,.lirf baiak».  I*lr- 
aiateklata:  «od  nw:  FraUt.kmd.  Du  pal-.  Wand-,  fralatabaada  aadkal-, 
Waadradtal-  lud  lmr.ar.nUl«  UahrBurbta.i.  Ptaahobal-,  Baaplaa-,  Bton-, 
Mutrmatoia-,  Bobaar-  aad  Look-,  BltohkutoiiliotM!-,  BlaakM.g.,  Babrmabaa 
•abaatd-,  Watt»r.,»|.f«n-Kr«l».  K.i:n,itii  Kraja-  aal  Lug1aeliba.br-,  aowla  als- 
'ach.  >v«k«-Uuf:iiiiiMt.  Oaatrir-  ttml  .«tt^hh^li.n-,  Aabahr-,  aaart*  Kafbat- 
aaplaadrab-Apparata.  rrlattoaa-Praa»a  BaT.d.t«aa.  LoBal-,  Bralt-  aad  l>»aal- 


Digitized  by  Google 


Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de. 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N£  8.  Wien,  den  10.  März  1904.  XXVII.  Jahrgang. 

I K  II  A  I.T:  CJnbv-crsammioagen.  —  Pfändung  Ton  Sendungen  und  Nachnahmen  mit  Beziehung  auf  di«  Exekntionaordnuwr  vom  27.  Mai  1890, 
B.  G.  Bl.  Nr.  79.  Von  Dr.  Michael  Epstein.  Stärkere  Personenwagen.  Von  Ambroi  E  r  b  a  t  e  i  a.  Das  Lokalbahnwe«en  in 
listenreich.  Vortrag  tou  Kail  Paacber  (Schloß).  —  Elektrische  Bahnen.  Die  etektriacben  Bahnen  in  Iteutaclilaud.  Durch- 

'!ah™rldi0" 


bahn-Ball.  Seutnering- Jubiläum  Hornau Itare  Tätigkeit  de«  Enten  allgemeinen  Beamten- Vereine»  der  osterr-ungar.  Monarchie. 
Tranaportcinnahnien  der  k.  k.  österreichischen  Staaubahaen  im  Jänner  1604.  Betriebaergebnia»e  der  Biaenbahuen  England»  im 
Jahre  1902.  Die  Fälschung  von  riuoiachen  BUenbabnkarten.  Eine  eigenartige  Schutzvorrichtung  an  der  Straßenbahn.  Die 
KahrgeiichxriniiiKkeit  eogliaeher  Schnellzüge.  ScJirtftlicber  Stenographie-Unterricht  —  Literatur:  Österreichische«  Kurabuch. 
Sammlung  der  nicht  atempelmtfilgen,  i-fientlich  normierten  Gebühren  und  Taxen  der  .Fnitiz-  nnd  politischen  Verwaltung.  Alt- 
nud  Neu-Wien.  —  Clnbnacbriebten.  Bericht  Ober  die  Clnbreraammlung  am  9.  Februar  1904.  Beriebt  Uber  die  Clubrer- 
«ainrnlnng  am  33.  Februar  1304.  Veränderungen  im  Mitgliederatande  im  Monate  Februar  1604.  Anxeige  de«  Praterfettes. 


Clubversamnilung:  Dienstag,  den  15.  März  1904, 

7« '  Uhr  abends.  Vortrag  des  Hemi  Ednard  Zanantoni. 
k.  u  k-  Oberstleutnant  im  Generalstabskoips.  eingeteilt 
im  Eisenbahnbureau  des  k  n  k.  Generalstabes,  über: 
*h'ini/jt>*  iittcr  moderne  (lisirhfspuii/.te  Itezfiglirh  .iimniitzitnfi 
der  Hisenimhtiru  für  de»  AV/V//U. 

Generalversammlung:  Dienstag,  den  22.  MHns 
1904,  6  Ubr  abends,  dann  Vortrag  des  Heim  Karl  Egon 
Alma.  Direklor  der  Firma  (Rogowski  &  Co.:  „/7*t  dir 
KarUdrk*.  (Mit  Demonstrationen.) 

Nach  Schluß  tler  Vortrage  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 


Pfändung  von  Sendungen  und  Nachnahmen 
mit  Beziehung  auf  die  Exekutionsordnüng 
vom  27.  Mal  18»G,  lt.  (i.  Bl.  Nr.  79. 

Von  Dr.  Michael  F.putWu,  k.  k.  Staatababndirekiiou  Linz. 
Ehe  ich  in  das  von  mir  in  «Uesen  Zeilen  zu  be- 
handelnde Thema  eingehe,  durch  welches  die  Lösung 
einer  Krage  angeregt  werden  soll,  die  im  geschäftlichen 
Leben  von  großer  Bedeutung  ist,  und  die  bisher  nicht  immer 
richtig  gelöst  wurde,  will  ich  einen  Fall  aus  der  Praxi« 
anführen,  um  an  ihn  die  juristischen  Auseinandersetzungen 
zu  knüpfen. 

In  einer  Station  X  hatte  eine  Finna  eine  Waren- 
ladung an  einen  gewissen  A  in  V  abgesendet,  nachtrag- 
lich aber  eine  Disposition  dahin  erteilt,  daü  diese  Ladung 
nicht  der  genannten  Partei  A,  sondern  einem  anderen 
Empfänger  ausgefolgt  werden  solle.  Bevor  jedoch  das 
Bahnamt  daselbst  die  Verfügung  erhielt,  war  vom  Bezirks- 
gerichte in  Y  zugunsten  eines  Gläubigers  des  ursprüng- 
lichen Adressaten  A  die  Exekution  mittels  Pfändung  der 
in  der  Gewahrsame  des  Adressaten  A  befindlichen  körper- 
lichen Suchen,  insbesondere  aber  der  für  den  Adressaten  A 


in  Y  eingelangten  Warenladung  bewilligt  worden.  Die 
Pfändung  wurde  in  einem  Falle  mit  Zustimmung  des 
Bahnamtes  in  Y  durch  das  Vollstreckungsorgan  vorge- 
nommen, in  einem  anderen  Falle  unterblieb  sie  jedoch, 
da  sich  das  Bahnamt  nicht  bereit  erklärte,  die  Pfändung 
zuzulassen.  In  beiden  Füllen  aber  wurde,  da  der  Fracht- 
brief vom  Empfänger  noch  nicht  ausgelöst  worden  war, 
die  Bestimmungsstation  in  Y  durch  die  vorgesetzte  Dienstes- 
stelle angewiesen,  die  Sendung  bis  auf  weiteres  weder 
dem  Absender  noch  dem  Empfänger  auszufolgen,  vielmehr 
eine  weitere  Entscheidung  des  Gerichtes  abzuwarten. 

Es  entsteht  nun  die  Frage,  wie  dieser  dargestellte 
Vorgang  vom  Standpunkte  der  Exekutionsordnung  (E.  0.) 
und  tles  Handelsgesetzbuches  (H.  G.  B.)  im  Zusammen- 
hange mit  den  gemeinsamen  Bestimmungen  der  öst.-ung. 
Eisenbahnen  für  die  Manipulation  beim  Gütertransporte 
(Instr.  II,  Teil  II.  Art.  54  der  k.  k.  St.  B.)  zu  be- 
urteilen ist.  Ich  halte  dafür,  tlall  es  keinem  Zweifel 
unterliegen  kann,  daß  in  dem  oban geführten  Falle, 
solange  die  Pfändung  tatsächlich  nicht  vorgenommen 
worden  war,  die  weiteren  Dispositionen  des  Ab- 
senders im  Sinne  des  Betriebsreglements  (B.  R.)  §  64, 
al.  4  uubedingt  zu  berücksichtigen  waren,  da  der  Ab- 
sender noch  immer  im  volle«  Verfiigungsrechte  über  die 
Sendung  war.  Wichtig  erscheint  nun  die  Frage,  wie  sich 
die  Bahnverwaltung  tler  Exekntionsvornahnie  einer  Sendung 
gegenüber  zu  verhalten  hat. 

Des  Zusammenhanges  halber  bedarf  es  eines  ganz 
kurzen  Hinweises  auf  die  rechtliche  Natur  des  Fracht- 
geschäftes, da  dieselbe  für  die  Entscheidung  der  auf- 
geworfenen  Frage  von  Bedeutung  ist. 

Der  Frachtvertrag  ist  eiu  Rechtsgeschäft  zwischen 
dem  Absender  und  Frachtführer  zugunsten  einer  durch 
den  Frachtbrief  bestimmten  dritten  Person.  Die  ans  dem 
|  Frachtverträge  dem  Frachtführer  erwachsenden  Pflichten 
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beginnen  mit  dem  Abschlüsse  des  Vertrages  und  enden  | 
in  der  Regel  erst  mit  der  Übergabe  des  Gates,  resp 
des  Frachtbrieies  an  den  Empfänger.  Bis  zn  diesem  Zeit- 
punkte haftet  der  Frachtführer  nach  den  Bestimmungen 
des  B-  R  und  des  H.  G.  B. 

Erst  mit  der  Übergabe  des  Frachtbriefes  an  den 
Empfanger  unter  Beobachtung  der  Bestimmungen  des 
§  66  B.  R.  hat  die  Eisenbahnverwaltung  die  durch  den 
Vertrag  mit  dem  Absender  übernommene  Aulgabe  erfüllt. 
Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  hat  der  Absender  unter  anderem 
das  Recht  die  Z  u  r ü  c  k  g  ab  e  des  Gutes  oder  dessen  A  u  s- 
lieferung  an  einen  anderen  als  den  im  Frachtbriefe 
bezeichneten  Empfänger  zu  verlangen  (Art.  402,  H.  G.  B.). 

Die  Avisierung  des  Gutes  an  den  Empfänger  kann 
nach  den  gesetzlichen  Bestimmnugeu  als  keine  recht- 
erzeugende Tatsache  für  den  Empfänger  angesehen 
werden  und  ändert  an  dem  Verfügnngsrechte  des  Absen- 
ders nichts. 

Was  nun  die  Exekutionsordnnng  anbelangt,  so  können 
nach  §  263  und  262  E.  O.  nur  solche  Sachen  gepfändet 
werden,  die  sich  in  der  Gewahrsame  des  Verpflichteten, 
resp.  nur  solche  Sachen  des  Verpflichteten,  die  sich 
in  der  Gewahrsame  des  betreibenden  Gläubigers  oder 
einer  zn  deren  Herausgabe  bereiten  dritten  Person 
befinden.  Die  Exekutionsordnung  setzt  mithin  voraus,  daß 
die  zu  pfändenden  Sachen  entweder  Sachen  des  „Ver- 
pflichteten« sind  oder  sich  wenigstens  in  seiner  Inne- 
habnng  befinden. 

Trifft  keiner  der  beiden  Fälle  zu.  so  kann  auch 
von  einer  Mobil  iarpfändung  im  Sinne  der  §  249-280  E.  O. 
keine  Rede  sein. 

Die  Pfändung  und  Verwahrung  von  Frachtgüter* 
Sendungen  betreffend,  muH  im  Sinne  des  Betriebst  eglement 
unterschieden  werden,  ob  der  Frachtbrief  vom  Empfänger 
ausgelöst  wurde  oder  ob  dies  noch  nicht  der  Fall  war. 
Nach  §  04,  al.  4  B.  R.  erlischt  das  Verfügnngsrecht.  des 
Empfangers  erst  in  dem  Momente,  als  nach  Ankunft  des 
Gutes  am  Bestimmungsorte  der  Frachtbrief  dem  Em- 
pfänger Ubergeben,  resp.  die  von  letzterem  nach  Maßgabe 
des  §  66  B.  R.  erhobene  Klage  der  Eisenbahn  zugestellt 
wurde.  Solange  der  Frachtbrief  vom  Empfänger  oder  für 
ihn  nicht  ausgelöst  wurde,  handelt  es  sich  weder  um 
Sachen,  die  in  der  Gewahrsauie  des  Verpflichteten  (Em- 
pfängers), noch  um  Sachen  des  Verpflichteten,  die  in  der 
Gewahrsame  einer  dritten  zur  Aiisfolgung  bereiteu  Person 
(der  Eisenbahnverwaltung)  sind.  Daß  die  Eisenbahnver- 
waltnng  bis  zur  Aiisfolgung  des  Frachtbriefes  an  den 
Empfänger  als  Verwahrerin  eines  Gutes  des  A  b  s  e  n  d  e  r  s 
angesehen  werden  muß.  wird  nach  nnserem  herrschenden 
Frachtrechte  füglich  nicht  bestritten  weiden  können. 

Hat  aber  der  Empfänger  den  Frachtbrief  ausgelöst, 
so  wird  die  Bahuverwaltiing  sofort  Verwahrerin  des  nun- 
mehr dem  Empfänger  zustehenden  Gutes,  und  es  tolgt 
daraus,  daß  sie  im  Sinne  des  §  262  E.  0.  von  diesem 
Momente  an  die  Pfändung  zugunsten  eines  betreibenden 
Gläubigers  des  Empfängers  zulassen  muß.  Am-h  wird  eine 


etwaige  Verwahrung  ohneweiters  durchgeführt  werden 
könuen,  da  die  Bahn  Verwaltung  mit  ihren  Forderungen 
bei  der  Meistbotsverteilung  in  erster  Linie  berück  sieht  igt 
werden  wird. 

Andere  steht  der  Fall  aber  dann,  wenn  der  Em- 
pfänger den  Frachtbrief  noch  nicht  ausgelöst  hat.  In 
diesem  Falle  steht  ihm  lediglich  das  Hecht  auf  Ans- 
lolgung  des  Frachtbrieies  gegen  die  Bahnvei  waltung  zn, 
und  nur  dieses  Recht  kann  Gegenstand  einer  Pfändung 
sein.  Eine  Mobiliarexekution  im  Sinne  der  §§  249 — 289 
E.  0.  erscheint  mir  in  diesem  Falle  absolut  unzulässig 
und  wäre  nach  Jj  '262  E.  ().,  der  von  dem  „bereiten" 
Dritten  spricht,  von  der  Bahnverwaltung  schon  deshalb 
nicht  zuzulassen,  weil  sie,  wie  oben  angeführt,  nicht  der 
„Dritte"  ist,  den  das  Gesetz  vor  Augen  hat.  Es  geht 
doch  nicht  an,  daß  die  Bahnvei  waltung  ohneweiters  als 
Verwahrerin  des  Gutes  des  Absenders  die  Pfändung  dieses 
Gutes  zugunsten  eines  Gläubigers  des  Empfängers  zuläßt 
und  so, mit  Hintansetzung  der  Sorgfalt  eines  ordentlichen 
Kaufmannes  dem  Absender  einen  empfindlichen  Schaden 
zufügt. 

Dieser  Schaden  macht  sich  natürlich  dann  fühlbar, 
wenn  keine  Nachnahme  auf  dem  Gute  haftet  und  der 
Kaufpreis  kreditiert  wurde.  In  diesem  Falle  wird  der 
Absender  schwerlich  zu  seinem  Uelde  gelangen.  Hat  jedoch 
die  Bahuverwaltiing  unter  Darlegung  der  entgegenstehen- 
den Gründe  und  unter  Nachweis,  «laß  der  Frachtbrief 
nicht  ausgelöst,  sei,  dem  Vollstreckungsorgane  gegenüber 
die  Pfändniig>voi  nähme  nicht  zugelassen,  überdies  den 
Absender  von  der  Exekutionsbewilligung  gegen  den 
Adressaten  verständigt,  so  wird  es  an  diesem  liegen, 
durch  eine  weitere  Veifüguim  zu  verhindern,  daß  sein 
Gnt  anderen  Gläubigem  zur  Befriedigung  ihrer  Ansprüche 
diene. 

Zulässig  erscheint  in  eiuem  solchen  Falle  lediglich 
die  Pfändung  des  dem  Empfänger  gegen  die  Hahnverwal- 
tung zustehenden  Anspruches  auf  Herausgabe  des  Fracht- 
briefes (§  325  K  0  i 

Ist  der  Bahnverwaltung  das  Drittverbot  im  Sinne 
des  $  294  E.  O.  zugestellt,  so  wird  sie  verpflichtet  sein, 
I  dem  Gläubiger  auf  Grund  des  gerichtlichen  L'berweisungs- 
beschlusses  den  Frachtbrief  auszufolgen,  allerdings  unter 
der  Voraussetzung  d«-s  §  »;«  B.  K  ,  daß  der  neue  Em- 
pfänger die  den  Frachtbrief  beiastenden  Gebühren  vorher 
bezahle,  wenn  er  den  Frachtbrief  beheben  und  das  Gnt 
beziehen  will.  Der  Absender  wird  natürlich,  solange  der 
!  Frachtbrief  nicht  .ausgelöst  ist,  seine  Verfügungen  treffen 
können,  und  es  wird  ihm  gleich  sein  können,  wer  seine 
Ware  bezogen  hat,  sobald  er  nur  zu  seinein  Gelde  ge- 
kommen ist 

Nach  der  vorangehenden  Darstellung  wird  es  leicht 
sein,  das  Verhalten  der  Bahnverwaltung  iu  dem  Falle 
I  festzustellen,  wenn  es  sich  um  eine  Pfändung  gegen  den 
i  Absender  handelt,  weshalb  es  überflüssig  erscheint,  dies 
!  noch  näher  auszuführen. 
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Da  nun  die  Vorschriften  der  oben  augeführteu  Mani- 
pulationsinstruktion, Teil  II,  deu  Bestimmungen  der  Exe- 
kutionsordnung keine  Rechnung  tragen,  würde  sich  eine 
Änderung  im  Sinne  der  Anpassung  an  die  letztere  drin- 
gend empfehlen. 

Stärkere  l'eraonenwageu .*) 

Von  Ambro«  Erbatein,  Adjunkt  der  k.  k,  SuaUbafanen. 

Die  durch  den  Bau  besonders  fester  und  bequemer 
Personenwagen  bekannte  Pnllman  Company  kon- 
statierte vor  kurzem  die  bemerkenswerte  Tatsache,  dafl 
während  des  letzten,  mit  1.  September  1903  beendigten 
Jahresabschnittes  in  den  P  u  1 1  m  a  n  •  Wagen,  die  im  Staate 
New- York  kursieren,  nicht  ein  einziger  Passagier  getötet 
uder  verletzt  wurde. 

Die  genannte  Gesellschaft  teilte  ferner  mit,  daß 
sie  in  den  letzten  drei  Betriebsj&hren  32,H39.34 1  Redende 
nach  allen  Teilen  der  Vereinigten  Staaten  befördert  bat, 
wovon  nur  G  Personen  getötet  und  4  verletzt  wurden. 
Diese  Verluste  traten  aber  nur  infolge  zweier  ungewöhnlich 
schwerer  Unfälle  ein,  deren  Verwüstungen  weit  schreck- 
licher gewesen  wären,  wenn  die  betreffenden  Züge  leicht« 
Wagen  geführt  hätten. 

Wenn  wir  diese  Ziffern  mit  jenen  der  amtlichen 
Statistik  der  Eisenbahnunfille  der  Vereinigten  Staaten 
vergleichen  und  ans  die  dortige  Häufigkeit  solcher  Vor- 
kommnisse vor  Augen  halten,  müssen  wir  in  der  Tat 
finden,  daß  in  der  Festigkeit  der  Personenwagen  ein  fast 
ausreichendes  Schutzmittel  gegen  Eisenbahnunfälle,  in- 
soweit es  sich  um  das  Leben  der  Reisenden  handelt,  ge- 
geben ist.  Die  Anzahl  der  durch  Unfälle  aller  Art  herbei 
geführten  Tötungen  und  Verletzungen  auf  dem  Gebiete 
der  Uuion  ist  auch  in  einer  anderen  Hinsicht  lehrreich, 
weswegen  wir  aus  dem  Rapporte  der  „  Interstate  Commerce 
Commission"  einige  Ziffern  mehr  hiehersetzen,  als  für  die 
Beleuchtung  des  gewählten  Themas  unbedingt  notwendig 
ist.  Die  folgenden  Angaben  sind  vollkommen  richtig,  da 
seit  dem  1.  Juli  1901  die  nordamerikanischen  Eisenbahn- 
direktoren eidlich  verpflichtet  sind,  allmonatlich  genaue 
Unfallsberichte  zu  erstatten.  In  dem  mit  30.  Juni  1902 
abgeschlossenen  Betriebsjahre  wurden  8588  Personen  ge- 
tötet und  64.fi62  verletzt.  Davou  entfallen  auf  die  Be- 
diensteten 2969  Tote  und  60.524  Verletzte;  vom  Zugs- 
personale allein  wurden  1674  getötet  und  21.503  verletzt. 
Das  sind  Zahlen,  die  auch  dann  noch  betrübend  bleiben, 
wenn  man  die  Grftß*  des  Eisenbahnnetzes  der  Vereinigten 
Staaten  (317.354  Am)  in  Betracht  zieht.  Die  Anzahl  der 
getöteten  Reisenden  beträgt  345  (170  bei  Zusammenstößen 
und  Entgleisungen),  der  verletzten  66B3,  während  man 
an  anderen  Personen  als  Reisende  und  Eisenbahnbedien- 
stet«  5274  Tote  und  7445  Verletzte  zählte. 

Nun  zum  eigentlichen  Vergleiche,  der  uuserem 
Gegenstande  die  Hauptstütze  geben  soll.  Von  den  32',  2  Mill. 

*)  Wir  warfen  an«  freuen,  wenn  «ich  einer  unserer  tüchtigen 
Wagenkiragtiukuure  in  dieser  Frage  auflern  möchte.      Die  Red. 


Reisenden,  welche  in  den  letzten  drei  Jahren  in  Pull- 
m  au -Wagen  geführt  wurden,  entfiel  auf  je  V;t  Mill. 
Passagiere  nnr  1  Toter  oder  Verletzter,  während  von  den 
640  Hill.  Personen,  welche  auf  den  sämtlichen  Linien 
der  Union  im  Betriebsjahre  1902  in  gewöhnlichen  Wagen 
befördert  wurden,  über  7000  Menschen  oder  auf  je 
92.000  Reisende  1  Toter  oder  Verletzter  entfallen.  In 
anderen  Worten  ausgedrückt  besagt  dieser  Vergleich,  daß 
von  zwei  Reisenden,  die  einen  Zug  besteigen,  der  eine, 
welcher  in  einem  Pul  Im  an -Wagen  Platz  nimmt,  eine 
36mal  so  große  Chance  hat,  seine  Zielstation  mit  heilen 
Gliedern  zu  erreichen,  als  der  andere,  dessen  Billet  nur 
auf  einen  gewöhnlichen  Wagen  lautet. 

Die  Ursachen  dieser  Erscheinung  brauchen  nicht 
besonders  erläutert  zu  werden.  Bei  einem  Zusammenstoße 
oder  einer  größeren  Entgleisung  verbraucht  der  schwere 
und  lest  gebaute  Pul  Im  an -Wagen  seine  lebendige  Kraft 
zur  Zertrümmerung  und  Auleinanderturmung  der  leich- 
teren Vehikel,  er  selbst  kommt  aber  zur  Ruhe,  ohne 
einen  ernstlichen  Schaden  zu  leiden  und  er  verläßt  oft 
nicht  einmal  das  Geleise.  Welche  Lehre  können  wir  nun 
aus  diesen  Resultaten  ziehen?  Da  wir  das  Reisen  auf 
der  Bahn  trotz  der  besten  Signaleinrichtungen  und  der 
sorgsamsten  Auswahl,  Ausbildung  und  Überwachung  des 
Personales  nicht  gefahrlos  gestalten  können,  wenn  wir 
auf  Unglücksfälle  sozusagen  immer  gefaßt  sein  müssen, 
sollen  wir  das  Leben  der  Reisenden  iu  der  Weise  schützen, 
indem  wir  die  Personenwagen  in  den  Dimensionen  und 
aus  dem  gleichen  Material  wie  die  Pullman'schen  bauen, 
um  sie  auf  diese  Weise  unfallfest  zu  machen. 

Die  Starke  des  Pull  man -Wagens  liegt  in  seinem 
massiven  Untergestell,  in  den  schweren  Wänden  ans  Stahl 
an  den  Stirnseiten  und  in  der  Eisenkonstruktion  des 
Vestibüls,  wodurch  das  so  gefährliche  Ineinanderschachteln 
für  den  Pull  man- Wagen  abgewendet  bleibt.  Es  muß 
aber  hier  auch  bemerkt  werden,  daß  durch  das  Vor- 
handensein eines  Pull  man  oder  sonstwie  schwer  ge- 
bauten Wagens  in  einem  Zuge,  der  sonst  aus  gewöhnlichen 
Wagen  besteht,  die  Gefahr  für  die  leichteren  Wagen  im 
Falle  eines  Zusammenstoßes  vermehrt  wird.  Wenn  aber 
nur  stark  gebaute  Wagen  gefühlt  werden,  fällt  dieser 
Nachteil  weg.  Vom  betriebstechnischen  Standpunkte  könnte 
nun  der  Einwand  erhoben  werden,  daß  durch  die  Ein- 
führung so  starker  Wagen  die  Zuglast  dermaßen  ver- 
größert würde,  daß  die  Lokomotiven  nicht  imstande  wären, 
den  Zngsförderungsdienst  anstandslos  zu  versehen.  Diesem 
Einwände  stellen  wir  die  Behauptung  entgegen,  daß  mau 
dem  Personenwagen  unserer  Type  die  Festigkeit  und 
Unzerstörbarkeit  des  Pnllman-  Wagens  geben  kann, 
ohne  das  Gewicht  des  ersteren  wesentlich  zu  erhöhen. 
Beim  Pul  I man -Wagen  finden  wir  sowohl  in  der  eigent- 
lichen Konstruktion  als  auch  in  den  Verzierungen  eine 
bedeutende  Gewichtsmenge,  die  beim  Baue  der  hier  ins 
Auge  gefaßten  Wagentype  wegfallen  könnte.  Eine  Ge- 
wichtsersparnis könnte  auch  dadurch  erzielt  werden,  in- 
dem man  die  Plattform,  das  Vestibül  und  das  Untergestell 
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ganz  aus  Suhl  bant,  wie  dies  übrigens  schon  vereinzelt 
geschieht.  Eine  Oewichtsvermehrung  tritt  dadurch  ent- 
gegen der  vielverbreiteten  Meinung  nicht  ein.  Die  Illinois 
Central  Railroad,  welche  iu  der  Ausdehnung  unserem 
Staatshahnnetze  gleichkommt,  hat,  um  die  alljährlich  zu 
zahlenden  Entschädigungssummen  zu  ersparen,  ihren  Fahr- 
park  für  den  Personendienst  in  der  eben  angedeuteten 
Weise  umbauen  lassen  nnd  damit  keineswegs  eine  Ver- 
mehrung der  Zugslasten  herbeigeführt.  Der  stählerne  Per- 
sonenwagen ist  übrigens  keine  Neuheit.  Schon  vor  mehr 
als  30  Jahren  wurden  solche  gebaut  und  einzelne  sind 
auch  gegenwärtig  auf  mehreren  europäischen  Eisenbahnen 
in  Verwendung.  Die  vierachsigen  Personenwagen  der  k.  k. 
Staatsbahn  —  den  Fahrpark  der  anderen  Bahnen  Öster- 
reichs kennt  der  Schreiber  dieser  Zeilen  nur  oberflächlich 
—  nähern  sich  im  Prinzipe  der  hier  vorgeschlagenen 
Wagenart,  doch  sind  die  Stirnseiten  nicht  stark  genug. 
Das  schwere  Trnckgestell  und  das  grolle  Eigengewicht 
des  Wagens  zielen  mehr  und  mit  Erfolg  auf  die  Verrin- 
gerung der  Entgleistiugsmöglichkeit  ab,  als  daß  sie  die 
Gefahr  des  Zertrümmerns  abwenden. 


Das  I/obalbahnwesen  in  faterrdeh. 

Vortrag,  gehalten  im  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  am 
15.  Dezember  1903. 
Von  K»ri  Pauker,  k.  k  MiuuterialinL 

(Schluß.) 

Am  den  folgenden  Zusammenstellungen  der  für  die 
Tarifbildnng  maßgebenden  Daten  mehrerer  Lokalbabnen 
ist  der  Einfluß  der  Tarife  auf  die  Rentabilität  deutlich  zu 
eneben  nnd  nicht  zu  verkennen,  daß  die  Einheitssätze  der 
Tarife  viel  zu  niedrig  gegriffen  sind.  (Tabelle  VII). 

Solche  Tarife  kann  man  für  Hauptbahnen,  welche  grüße 
Verkehrspolitik  treiben,  oder  für  Staatsbaknen,  die  in  der 
Verwaltung  die  öffentlichen  Klickeichten  vorherrschen  lassen, 
gerechtfertigt  linden,  aber  fflr  Lokalbabnen,  tnr  welche  da« 
Verkehrsiiuantmu  durch  die  Revölkernngadichte  und  die  wirt- 
schaftlichen Verhältnisse  gegeben  i»t,  und  bei  welchen  auf  eine 
Zunahme  des  Verkehre»  nur  in  beschranktem  Maße  gerechnet 
werden  kann,  stiften  dieselben  keinen  Nutzen,  im  Gegeuleil 
sind  sie  mit  Ihren  traurigen  Folgen  der  Unrentabilital  ganz 
darnach  angetan,  die  gedeihliche  Entwicklung  unseres  Lokal- 
bahnwesens ernstlich  zn  gefährden. 

Hier  tut  ein  energisches  Eingreifen  not. 

Das  bloß»  Anleimen  an  vorhandene  Muster  kann  da 
nicht  zum  Ziele  führen,  vielmehr  muß  auch  in  der  Tariffrage 
eine  individuaÜRierende  Behandlung  platzgreifen,  die  den  Tarif 
lür  jede  Linie  auf  die  Selbstkosten  unter  Bcdachtnabme  auf 
die  Rentabilititt  aufbaut. 

Transporte,  welcher  Art  immer,  unter  den  Selbst- 
kosten ku  befördern,  kann  weder  von  einer  Lokalbahn 
beabsichtigt,  noch  ihr  zugemutet  werden,  und  soll  deshalb 
grundsätzlich  ausgeschlossen  ««'in. 

Davon  wäre  nur  in  besonderen  Falluii  ciue  Ausnahme 
zuzulassen  r.  B.  wenn  der  Personenverkehr  so  gering  wäre, 
daß  die  Selbstkosten  ganz  abnorm  hoch  sich  stellen  und  eine 
Überwalzung  des  Detizitea  auf  den  Güterverkehr  vorgenommen 
werden  muß. 

Soll  «ine  Lokalbahn  lebensfähig  »ein,  dann  muß  das 
Unternehmen  schon  in  den  ersten  Retriebsjnhren  mindestens 
jenen  Botrag  rein  verdienen,   welcher  zur   Verzinsung   »ml  , 


Tilgung  des  Prioritataanlehen»  erforderlich  ist.  Im  großen 
Durchschnitte  reichen  hiezu  für  ökonomisch  gebaute  Linien 
rund  K  3000  für  1  Betriebskilometer  ans  nnd  waren  die 
Tarife  so  zu  bemessen,  daß  die  Einnahmen  außer  den  Selbst- 
kosten  auch  noch  diesen  Retrag  bedecken.  Wenn  durch  die 
Znuahme  des  Verkehres  eine  Verringerung  der  Selbstkosten  für 
die  Leistutigseinbelten  eintritt,  so  soll  eine  Reduktion  in  den 
Tarifen  vorgenommen  werden,  jedoch  erst  dann,  wenn  die 
4'Y,,ige  Verzinsung  des  außer  den  Prioritäten  aufgewendeten 
Aktienkapitals  überschritten  wird. 

Für  die  bestehenden  Linien,  von  welchen  die  Selbst- 
kosten und  die  Transportmengen  genau  bekannt  sind,  wird  die 
Reform  der  Tarife  nach  vorstehenden  Grundsätzen  leicht 
möglich  sein. 

Für  neue  Lokalbahnen  Warden  die  Schwierigkeiten  auch 
nicht  groß  sein,  da  die  Selbstkosten  auf  Grand  der  veran- 
schlagten Transportmengen  nach  den  nnter  analogen  Ver- 
haltnissen anderwärts  erzielten  Resultaten  mit  genügender 
Sicherheit  geschätzt  werden  können.  Um  ganz  sicher  zu 
gehen,  könnte  man  die  Tarife  nur  provisorisch  für  ein  oder 
zwei  Jahre  erstellen  nnd  das  Definitivum  erat  nach  den  ge- 
wonnenen Erfahrungen  eintreten  lassen. 

Die  Einführung  der  neuen  Tarife  würde  selbstverständ- 
lich den  Beifall  jener  Interessenten  nicht  finden,  die  sich  im 
Genasse  der  jetzigen  billigen  Tarife  befinden  ;  ihr  Widerstand 
wird  aber  zu  Überwinden  sein,  wenn  die  neuen  Tarife  nicht 
höher  sein  werden,  als  auf  einzelnen  bestehenden  Linien 
und  wenn  bei  der  Konzessionierung  neuer  Llnleu  die  An- 
nahme der  neuen  Tarife  znr  Bedingung  für  die  Erteilung  der 
Konzession  gestellt  wird. 

Bei  einzelnen  im  Betriebe  stehenden  und  an  der  Krank- 
heit der  UnrentabilitAt  oder  gar  des  Bctrlebsdefizites  laborieren- 
der Lokalbahnen  wird  die  nachtragliche  Bemessung  der  Tarife 
zu  der  l  berzengung  führen,  daß  sie  nicht  gebaut  worden 
waren,  wenn  man  die  Tarifeinheitsaätze  nach  den  richtigeu 
Grundlagen  bemessen  hatte.  leb  verweise  hier  z.  B.  auf  die 
Linie  Neuhof- Weseritz,  für  welche  auf  Grand  der  Daten  in 
der  letzten  Tabell«  VII  enorm  hohe  Tarife  festgesetzt  werden 
müßten,  wenn  auf  die  Rentabilität  Bedacht  genommen  werden 
sollte. 

Wenn  auch  mit  der  Erstellung  der  Tarife  die  wichtigste 
Aufgabe  des  Kommerzialisten  gelöst  ist,  so  bleibt  ihm  doch 
noch  viel  Arbelt  wahrend  des  Betriebes  zu  leisten  übrig,  da 
es  durch  besondere  Maßnahmen  (Ausnalimstarife  etz).  Trans- 
porte zu  gewinnen  heißt,  die  sonst  entweder  dem  StraDen- 
fiibrwerke  zufallen  würden,  oder  überhaupt  nicht  möglich 
waren. 

Trotzdem  ich  mich  aus  triftigen  Gründen  für  die  Er- 
höhung der  Tarife  einsetze,  würde  ich  es  dennoch  für  un- 
wirtschaftlich halten,  wenn  man  auf  Lokalbahnen  lieber  au 
dem  Bnreme  festhalten  und  unnnsgeniitzte  Züge  fuhren  wollte, 
sunt  von  Fall  zu  Fall  durch  Ausnalimstarife  uud  sonstige  Be- 
günstigungen den  Transport  zu  beleben  und  die  Einnahmen  zu 
vermehren.  Jede  Aktion  in  dieser  Richtung  wird  selbstver- 
ständlich nur  auf  Grund  der  vollen  Kenntnis  der  örtlichen 
Verkehrsverhaltnisee  und  eingehender  Erwägung  aller  Um- 
stand» unternommen  werden  dürfen.  Es  wird  daher  Aufgabe 
der  Bahnverwaltnng  sein,  diese  Grundlage  auch  sicherzustellen. 
In  der  Organisation  des  Lokalbahndienstes  bei  den  österrei- 
chischen Staalsbahnen  ist  datiir  vorgesorgt,  denn  der  Betriebs- 
leiter ist  das  berufene  Organ,  welches  Infolge  der  stetigen 
und  innigen  Berührung  mit  den  Lokalinteressenten  dieser  Auf- 
gabe leicht  gerecht  zu  werden  vermag. 

Wird  die  kommerzielle  Aufgabe  richtig  aufgefaßt  und 
geschickten  Händen  anvertraut,  welche  Tarife  und  Selbstkosten 
in  das  richtlgo  Verhältnis  zn  bringen  verstehen,  dann  wird 
,  die  güustige  Entwicklung  des  Verkehres  und  die  Steigerung 
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Tabelle  VIII. 


und  Ausgaben: 


Lokalbahn 


Neubof-Weseriu 
S  Pila-^Jaworzn»  . 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

1« 

17 
18 

1!* 
20 
21 

22 

23 

24 


27 


Jl 


Wodoian-l 


Kulomeaer  Lokalbahn. 


llodran— l'arcai  .  .  • 
ChliinUU-Kttnigstadtl 


rnratenfeid-Bartberg 

Zwitun—  Sknucli  .  . 

-HoliUcr  Lokal 


G5phiu-R.ab. 


Kolin -Cerian.  .  . 
Lemberg— JanÄw.  . 
Netolitter  Lokalbahn 
Wodnian  -  Walleni  . 
Stankan— RonnperR. 
Wolframa-Zlabing* 
Lnpkftw-C 


Nixdorf- 1 
i  w.-( 
Delatyn— Stetanüwka 


1 

i 
s 

:  1 

> 1 n>»  h  m  an 

6 
ja 

ii! 

fiC  *  (3 

p 
• 

Hl 

P»r- 
V.r» 

des 

oaor- 

»hrt 

Inf 
*»aa.t 

'  pro  Kilmnrtn  In  KroaMi 

1 

1899 

— 

— 

— 

— 

1902 

535 

740 

1275 

1667 

1899 

— 

— 

— 

1902 

119 

1520 

16.19 

1365 

11899 

— 

1902 

668 

1317 

1985 

1721 

'1899 

468 

1422 

1890 

2345 

1903 

44« 

1  CK  M 

IÖÖ4 

2010 

1952 

|lfi99 

806 

ia7«s 

2182 

2667 

1902 

681 

1  ICO 

14&K 

2133 

1692 

]*™ 
1902 

994 

1964 

S282 

10ÖH 

Ir.Täl 

107H 

2131 

2482 

1899 
1002 

— 

1724 

in* 

2219 

— 

2268 

1699 

— 

-  - 

— 

1902 

860 

1388 

-.'248 

2v76 

1899 

828 

1420 

2246 

2187 

1  O/u) 

.1907 

913 

1  «TU 

2392 

2203 

lb99 

— 

— 

— 

1902 

1265 

2481 

1760 

1899 

108 

21 16 

2224 

3884 

1902 

95 

a  j  04 

2849 

2036 

1899 

1010 

1518 

2628 

2964 

1902 

959 

1  VI  ö 

2876 

2539 

1899 

994 

2100 

3094 

2622 

1902 

1091 

1815 

2906 

20O5 

1899 

— 

— 

— 

1902 

691 

2984 

1962 

1899 

978 

580 

1558 

4981 

1902 

1298 

3030 

2486 

1899 

1188 

1822 

3010  ; 

4002 

1902 

1199 

1845 

3044 

3843 

1899 

920 

toi* 

2794 

2639 

1902 

1064 

2080 

8144 

2646 

1899 

632 

4272 

2940 

1902 

683 

2618 

3201 

2295 

1899 

878 

3740 

3939 

1902 

1267 

1966 

3223 

2496 

1899 

1746 

14<H 

3180 

3116 

1902 

1  CQ  f 

1631 

1646 

32 1 1 

2488 

!899 

- 

1129 

— 

— 

1902 

2216 

31545 

2620 

1899 

■ 

— 

1902 

1 176 

2173 

3348 

1658 

1899 

,<i!i2 

1  AAl 
1444 

3106 

2391 

1902 

1651 

1713 

3364 

1829 

189'.' 

1000 

£1£  1  '-I 

3210 

2505 

190- 

127Ä 

2106 

3384 

2141 

1699 

1934 

2704 

4638 

3232 

,1902 

mi 

•.•(»28 

341» 

2398 

1899 

_ 

— 

19u2 

1311 

2129 

3140 

1 737 

1899 

932 

2324 

3266 

2893 

1902 

1024 

2126 

3460 

2414 

1899 

172 

20iÜ 

2192 

2336 

1902 

217 

3409 

3626 

1768 

1899 

658 

4070 

4t>28 

3256 

1902 

768 

2871 

3629 

2885 

1899 

1902 

218,1 

12V« 

:i;o9 

32;tt 

1899 

$00 

2344 

3144 

2003 

1902 

931 

2814 

3748 

1835 

1899 

804 

556 

1360 

l«02 

1902 

1177 

1 

2587 

3764 

■ 

27,4 

Lokalbahn 


Raudnita— Iloüpoaln  .  .  .  J 

Sl89»! 
11902 

679 

8106 

3784 

l 

1736 

33 

Caan  —  Llbochowits .  ■  •  •  { 

189«' 
1902 

931 

2968 

3884 

1421 

3.'. 

Uanttuiaaen— Grein    ■  •  ■  I 

1899 
1902 

1729 
1924 

1640 

1990 

3262 
3914 

8736 
1988 

36 

Hbliboka— Setetb  

1899 
1902 

1236 
1662 

1208 
2861 

2444 

4013 

3033 
3120 

37 

Strakoulta— Wallern        ■  j 

1899  2118 

1902  1267 

4764 
2796 

6882 
4063 

3298 
2807 

3S 

1899 
1902 

1460 
1689 

1694 

2475 

3144 

4064 

8643 
2713 

3<» 

ScbSnwebr— Elbogon  .  .  .  I 

1899  — 
1902  1294 

2947 

4211 

2784 

40 

Dcntaehbrod — Saar  .... 

1899 
1902 

»96 
1146 

2268 
8145 

3254 
4291 

2456 
1963 

41 

Nepolokoutz— Wianitz  .  . 

1899 
1902 

1949 

2190 

1834 
2250 

3783 
4440 

2924 

3000 

42 

PoUeherad— Wnrime«  .  . 

1899 
1902 

338 
410 

7170 
4137 

7508 
4547 

3809 
2683 

13 

Schwarzenau—  Zwettl-  | 
Waidhofen  a.  Th.  .  .  .  | 

1899  1677 
1902  1861 

2808 
2718 

4386 
4574 

3162 
3268 

41 

Welaer  Lokalbahnen  .  .  .  J 

1899 
1902 

2202 
21 78 

2552 
2629 

4764 

4702 

2649 
2327 

45 

M.-Bndwitz— Jamnitx .  .  j 

1899 
1902 

1386 
1411 

3948 
3526 

5284 
4987 

2442 
2832 

46 

Bene>ehau-Unter-K.ralowitx  | 

1899  1908 
1902  1776 

3364 
3235 

6272 
5001 

2231 
2111 

47 

Wotie -Selüan  ..,..[ 

1899 
,1902 

1664 
1616 

8566 
8398 

5130 
6016 

2803 
2413 

4« 

Krakaa-KoziuirzÄw  •  -  ! 

1899 
1902 

786 
1146 

1490 
3944 

3226 
6090 

3210 

3895 

49 

50 

Treibaeb-Klein-Glödnilz  .  { 

Schlaekenwerih— Joachims-  | 
Ul  | 

1899 
1902 
1899 
1902 

14M 
1647 

1460 

2309 

2436 
3514 
8078 
2871 

3890 
5161 
4638 
5179 

3448 

2705 
4167 
4819 

„ 

Arnoldalein-rTennagnr     .  J 

1899 
1902 

1394 
1680 

2662 
3762 

4046  ' 
6292 

3868 
2631 

Tizebinia-Skawc*  •  •  •  •  } 

1899 

1902 

412 
602 

8064 
5097 

3476 
5699 

2882 
2874 

53 

Karlabad-Nerkelagittn  .  .  { 

1899 
1902 

921 

4790 

— 
67)1 

3214 

54 

Ottgalltische  Lokalbahnen.  { 

1899 
1902 

1588 
1959 

2144 
3919 

8734 
6879 

— 

3669 

55 

Moeael-Hultejil.fr»!:  .  .  .  ! 

1899 

1902 

1342 
1331 

8204 
4682 

9546 
5913 

6840 
64)94 

•i; 

Breden»    Bezan  [ 

1899 
191*2 

4124 

_ 

20-S8 

6207 

4099 

57 

Lnian— Zaleazcxjki    .  .  .  ! 

1899 
1902 

1859 
1829 

2944 
4432 

4802 

6261 

4131 

4032 

Hahriache  Wetbahn  .  .  .  j 

1899 
1902 

1164 
1347 

5292 
5014 

6456 

6362 

3140 
8271 

Lemberg— Btlzre  { 

1899 
WO* 

3324 
S603 

...  i 

2902 

5W IH 

Ö-505 

8660 

60 

ChabAwka-Zakopn.ie.  .  .  j 

1899  1668 
1902  8643 

1754 

2971 

3422 

6513 

2372 
2798 

61 

Aach-Roubach  .....{ 

1899 
,1902 

984 

1206 

5774 
6088 

6758 
7289 

3963 
4579 

62 

Plan— Taehan  j 

1899 
1902 

1956 
207$ 

4926 
6280 

6882 
7358 

3794 
8007 

63 

VBcklabrnek-Kamnur  .  .  J 

1899 
1902 

2780 
2973 

9944 
44  88 

6674 
7461 

3828 
8685 

64  Trient — Tezze  j 

1899 
1902 

4174 
6138 

2192 
2404 

6366 
7542 

6316 
5238 

66 

TirMhnita-Skliönbacli  .  .  j 

|gg3*   

1902  1*08 

5800 

2859  ! 
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Im- 


j  .  Yerfcafc» 

pro  Kilfira»ti«r  lr.  Xrnn*n 


^  Kartabad— Jobaangenrgen 

67  PoMelberg— Laun  .  .  . 

»8  Itskany-Suczawa  .  .  . 

69  Zeltweg— Wolbberg  .  . 

70  Febring-FttratenfeM .  . 


1899 
1903 
1898 


3.1  A4 


8.604  5.78a.  6.731 

6.059  7.811  6.S3» 

694;  6.662  7. 186:  3  61« 

617    7. 809  7.91*1  9.437 


1893|  3.100  8.887;  5.987 
190»;  3«98  4.848  7.941 
1899     _  i    _  i  — 


10  446 

15.701* 


71  GleUdorf-Wei« 


1909 
|  1899 
'  |  1902 
I  1899 
-  l  1908 


72  MonUlcone— Uenrignan» 

73  Starkenbich-Rochlits  . 

74  Bukowiaaer  Lokalbahnen 
76  [Toterkrsiner  Bahnen  .  . 

761  Hadikfalva-Brodin*  .  . 

I 


2.461 
2.486 
8  648. 
9.608 
3.097 
.1899  3  601 
1908  7.438 


77  Wiituunsdorf— Efaetifurtii 

i 

78  ltarieubad— Karlsbad  .  . 

i 

"9  Holina— Wygoda.  .  .  . 

IWebenbetjc— Gablonz— 
TaanwaMer  Eisenbahn 

81  Zeltweg-Fohnsdorf 


1899 
1908 
1809 
1902 
189» 
1908 


9.328 
1  976 

1.314 
1.587 
9.810 
2.669 


5.840  8.301  8.988 

6.488  8.874  4.049 

6.562  9.210  3.713; 

6.248  7.860  4.363, 

6.448  9.486  3.677 

1.418  4.988  6,065 

9.056  9.4871  M\i 

4  74«  7.068!  7.127' 

7.896  9.80^1  4.322' 

6.966  8.980  >  4.8äb) 

8.513  10.100  8.418! 

6.980  9.890  5.496 

7.491  10.160  4.678 


18991  1.663  5.567  7.810  6.801 
1902    1.806    8.442  10.847  5.676 


9.698  13.818'  6.073 

9.917  13.607  6.684 

9.662  12.100  7.917 

5  377  15.711  7.86» 

468  14.472:  14  940  7.619 

i.316  16.838  5.867 


I  1899 

•Ii.» 


IxflD  1908 

K  1373  2667 

72-80/,(  53-9n/„ 

K    8Mi  2014 


189»  4.126 
111908  8.590 
/ 1 189«'  9.488' 
i  !t90S!  10.834 
|  189»; 
1  1908! 

I  1899   

1902  11.945j  15.271;  27.816  19.342 
»GO  38.210  39.170  11.730 
1343  60.548  51.891  9.731 

der  Einnahmen  nicht  aasbleiben.  Ich  möchte  zwar  diesem 
Aufschwünge  nicht  allzuviel  Optimismus  entgegenbringen,  doch 
berechtigt  der  Umstand,  daß  die  österreichischen  Lokalbahnen 
in  den  letzten  Jahren  trotz  der  weitgreifenden  wirtschaftlichen 
Depression  eine  ansehnliche  Steigerung  der  Einnahmen  aufweisen, 
(s.  Tabelle  VH1)  zu  den  besten  Aussichten  für  die  Zukunft. 
Dies  ist  umso  erfreulicher,  als  die  Betriebseinrichtuugen 
unserer  Lokalbahnen  heut«  bei  weitem  nicht  voll  ausgenutzt 
werden  und  einen  größeren  Verkehr  ohne  nennenswerte  Ver- 
mehrung der  Betriebskosten  zu  bewältigen  in  der  Lage  wären. 
Für  das  Jahr  1903  wird  schon  mit  einer  durchschnittlichen 
Einnahme  per  Kilometer  von  rund  K  €000  gerechnet. 

Wird  die  Regulierung  der  unhaltbaren  Tarife  vorge- 
nommen, so  werden  die  Einnahmen  eine  wesentliche  Steigerung 
erfahren,  weil  eine  Abnahme  der  Transporte  nicht  zu  be- 
fürchten ist,  da  die  Erfahrungen  gelehrt  haben,  daß  fBr 
Bahnen,  welche  in  ihrem  Verkehre  ausschließlich  von  den 
lokalen  wirtschaftlichen  Verhältnissen  abhangen,  die  Höhe  der 
Tarifsätze  keinen  erheblichen  Einfluß  aof  die  Quantität  der 
Personen-  und  Ctüterbewegung  ausübt.  (Tabelle  VIII.) 

Betriebserfolg,  Reinertag  und  Betriebskoefflzient 

Wie  aus  der  Tabelle  II  zu  ersehen,  weisen  die  im  Be- 
trieb« der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  stehenden  Lokal- 
bahnen den  günstigsten  Betriebskoefhzienten  mit  53"9'JiU  aus. 

Die  erhebliche  Besserung,  welche  seit  dem  Jahre  1899 
eingetreten,  zeigt  folgende  Übersicht : 
Betriebsilberschnß  der  vom  Staat«  be- 
triebenen Lokalbahnen  per  km 

Betriebskoefflzient  

Reineitrag  per  kn  


Die  Verzinsung  des  investierten  Kapitals  ist  in  derselben 
Periode  von  0  82  auf  1-82%,  also  um  ein  volle»  Prozent 
gestiegen. 

Diese  Erfolge  sind  den  Betriebereformen  zu  verdanken, 
welche  seit  1899  allmählich  durchgeführt  werden  und  welche 
in  den  nächsten  Jahren  noch  weitere  Erfolge  gewärtigen 
lassen,  wenn  die  besprochenen  Maßnahmen  sowohl  hinsichtlich 
I  der  HerabmlnderuBg  der  Selbstkosten  als  auch  Vermehrung 
•  der  Einnahmen  durch  eine  angemessene  Tarifrefonn  ihren  Ein« 
i  floß  geltend  machen  werden. 

Damit  glaube  ich  dar  getan  zu  haben,  daß  es  viele  leicht 
anwendbare  Mittel  und  gangbare  Wege  gibt,  durch  deren  Be- 
nützung die  Entwicklung  des  österreichischen  Lokalbahnwesens 
in  baulicher  wie  betriebstechnischer  und  kommerzieller  Hin- 
sieht fBr  eine  längere  Zeit  gewahrleistet  wird. 

Sonach  wftre  ich  eigentlich  am  Schlüsse  meines  Vor- 
trages angelangt,  wenn  ich  nicht  vorher  ein  Versäumnis  nach- 
zuholen h&tte,  indem  ich  die  Frage  Uber  die  Spurweite  kurz 
berühre. 

„Normalspur  oder  Schmalspur"  —  das  war  durch  lange 
Zeit  das  Feldgesehrei  und  ganz  ernste  Eisenbahnpoliliker 
waren  in  Österreich  ftr  die  Schmalspur  begeistert,  nur  weil 
sie  geringere  Baukosten  verursacht. 

Unser  Eisenbahnnetz  ist  noch  so  weitmaschig,  daß  die 
Eisenbahnen,  welche  wir  als  Lokalbahnen  ausführen,  eigentlich 
eine  Ergänzung  dieses  Netzes  darstellen.  In  Erwägnng  dieses 
Umstände«  sowohl  als  auch  mit  Bücksicht  darauf,  daß  diese 
neuen  Bahnlinien  Saugadern  des  Verkehres  der  Hauptbahnen 
bilden  sollen,  muß  man  es  unnatürlich  Anden,  dieselben  mit 
einer  von  den  Hauptbahnen  abweichenden  Spur  herzustellen. 

Diese  Abweichung  hat  eine  lange  Reibe  schwerer  Un- 
zukömmlichkeiten zur  Folge,  welche  dem  Verkehre  große 
Hindernisse  bereiten  und  den  Betrieb  verteuern. 

Diese  Obelsttnde  werden  selbstredend  umso  weniger 
fühlbar,  je  geringer  der  Verkehr,  insbesondere  der  Übergang*- 
verkehr  ist;  sie  werden  aber  unerträglich  bei 
seiner  Intensität  wechselndem  Verkehre. 

Würde  man  bei  der  Projektierung  der 
lOkalbahnen  die  Interessen  de 
die  Bedürfnisse  des  Verkehres  In  die  erste  Reihe  stellen  und 
sich  nicht  ausschließlich  von  der  Differenz  in  den  Baukosten 
leiten  lassen,  dann  hatten  wir  nicht  viel  Lokalbahnen  als 
Schmalspurbahnen  gebaut.  Wenn  das  normalspurige  Bahn- 
netz voll  ausgebaut  sein  wird,  dann  wird  ce  an  der- 
zeit sein,  fBr  jene  Verkehrsgebiete,  in  welchen  der  Apparat 
der  Normalspurbahn  auch  in  der  Zukunft  nicht  ausreichende 
Beschäftigung  finde,  ein  neues  zusammenhangendes 
Netz  billiger  Kleinbahnen  zu  schaffen.  Dafür  würde 
aber  die  Spurweite  von  7(>  cm  nicht  nötig  sein,  sondern  eine 
solche  von  60  cm  genügen,  wie  man  auch  sonst  in  den  Bau- 
bedingtsten  von  dem  Hergebrachten  absehen  müßte,  um  Bahn- 
station und  Verkebrszlel  einander  möglichst  nahe  zu  bringen. 

Ob  der  Kleinba  Ii  nverkehr  sich  in  der  Zukunft 
nicht  mit  Motorzfigen  auf  gleislosen  Straßen  abwickeln 
wird,  du  will  ich  heute  noch  dahin  gestellt  »ein  lassen. 

Nach  dieser  kleinen  Abschweifung  in  eine  ferne  Zukunft, 
will  ich  zu  den  Lokalbahnen  der  Gegenwart  zurückkehren 
und  mit  dem  Wunsche  schließen,  daß  meine  Mitteilungen  nicht 
nnr  Ihr  Interesse  für  das  Lokalbahn  weisen  geweckt,  sondern 
auch  dazu  beigetragen  haben,  Sie  zu  nberzpogeo,  daß  die 
Staatseisenbahnverwaltung  auch  auf  diesem  Felde  nicht  un- 
tätig ist  und  den  Vergleich  ihrer  Betriebselnricbtungen  und 
Betriebserfolge  mit  jenen  anderer  Lokalbahnverwaltungen 
nicht  zu  scheuen  hat. 

Durch  die  im  Jahre  1899  begonnene  Betriebareform, 
welche  schon  im  Jahre  1902  die  Ausgaben  Uro  3-8  Hill. 
Kronen  verringerte  und  in  der  nächsten  Zeit  durch  weitere 
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Erspariii«««  und  durch  die  Tarifregulierung  den  Betriebserfolg  I 
noch  weiter  verbessern  wird,  itt  der  Weg  nir  einen  neuen 
Aufschwung  dea  Lokalbahnbauee  geebnet. 

Wird  man  «Ich  bei  dem  Baue  der  Lokalbahnen  der 
Sparsamkeit  befleißen,  wird  man  den  Betrieb  auch  fernerhin 
nach  wirtschaftlichen  Grundsätzen  fuhren  und  die  Verkehrs- 
Gelegenheit  den  Bedürfnissen  anpassen,  dann  wird  dieser  Auf- 
schwung ein  dauernder  sein,  zum  Segen  unserer  Volkswirt- 
schaft, wie  zur  Ehre  unseres  Vaterlandes  und  seiner  Eisen- 
bahnfachleute. 

ELEKTRISCHE  BAHNEN. 

Dl«  elektrischen  Bahnen  in  Deutschland.  Wie  all- 
jBhrlich  veröffentlicht  auch  diesmal  die  „Elektrotechnische  Zeit- 
schrift« eine  Statistik,  aus  welcher  der  Stand  der  deutschen 
elektrischen  Bahnen  mit  1.  Oktober  1902  hervorgeht.  Wir 
entnehmen  dieser  Zusammenstellung  die  nachfolgenden  Daten: 

Im  ganzen  waren  am  1.  Oktober  vorigen  Jahres  in 
125  deutschen  Städten  bezw.  Bezirken  elektrische  Bahnen 
im  Betriebe  gegen  113  im  Vorjahre.  Dazu  treten  noch  fünf 
Bezirke,  in  denen  zu  Anfang  1903  der  Betrieb  eröffnet  wurde. 
Neu  hinzugekommen  sind  im  Laufe  des  Berichtsjahres  die 
Bahnen  in  Colmar,  Köln,  Freiberg  i.  S.,  Freiburg  1.  R,  Halle- 
Merseburg,  Hamburg-Harburg,  Heidelberg  und  Metz.  Be- 
merkenswert ist  insbesondere  der  rapide  Ausbau  der  elektri- 
schen Straßenbahnen  in  Köln. 

Die  Zunahme  der  Sireckenlänge  beträgt  für  1902  etwa 
300  km,  das»  kommen  schätzungsweise  etwa  400  Am  für  im 
Dan  befindliche  Bahnen,  so  daß  wahrscheinlich  zur  Zeit  die 
Gesamtstreckenlänge  rund  3800  km  beträgt.  Von  den  zur 
Verwendung  kommenden  Znleitungssystemen  fällt  selbstver- 
ständlich die  Hauptzahl  auf  die  Oberleitung.  Es  werden  be- 
trieben: ausschließlich  mit  Akkumulatoren  2,  mit  Oberleitung 
und  unterirdischer  StromzufBbrung  2,  mit  Oberleitung  und 
gemischtem  Betrieb  (teils  Oberleitung,  teils  Akkumulatoren)  3, 
mit  Oberleitung,  unterirdischer  Strorozuftlhrung  und  gewischtem 
Betriebe  2  Bahnen;  alle  übrigen  Bahnen  haben  nur  Ober- 
leitung. Mit  Ausnahme  der  Versuchsbalm  Marienfelde— Zossen, 
wo  Drehstrom  von  1000  Volt  und  45  Perioden  benutzt  wurde, 
kam  ausschließlich  Gleichstrom  in  Verwendung.  Die  Oesamt- 
leistung der  elektrischen  Maschinen  ist  um  14%  gestiegen. 
Sie  belief  sich  am  1.  Oktober  1902  auf  122.076  Kilowatt, 
wozu  noch  für  die  Im  Bau  befindlichen  Strecken  etwa 
2000  Kilowatt  kommen,  so  daß  gegenwärtig  die  Gesamt- 
leistung auf  124.000  Kilowatt  zu  schätzen  Ist.  Die  Leistung 
der  für  den  Bahnbetrieb  verwendeten  Akkumulatoren  betrug 
gegen  das  Vorjahr  um  17%  mehr  und  repräsentiert  rund 
30.000  Kilowatt  gegen  25.530  im  Vorjahre. 

Welch  bedeutender  Faktor  für  das  Verkehrsleben  die 
elektrischen  Bahnen  im  letzten  Jahre  geworden  sind,  zeigt 
sich  aber  ganz  besonders  in  der  Vermehrung  dus  Wagenparkes. 
Die  Anzahl  der  Motorwagen  beträgt  jetzt  rund  12.500  gegen 
rund  7300  im  Vorjahre,  die  der  Anhängewagen  rund  8000 
gegen  5000  im  Vorjahre,  d.  i.  eine  Zunahme  von  71%, 
bezw.  60%. 

Ende  1901  standen  in  ganz  Deutschland  186  Straßen- 
bahnunternehmungen (elektrische  und  Pferdehahnen)  mit  einer 
Länge  von  3007  km  im  Betrieb.  Befördert  worden  insgesamt 
1044  Hill.  Personen  und  vereinnahmt  108  Mill.  Mark. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  sind  die  Angaben  über 
die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  und  dem  Verkehr 
Uberhaupt.  Sie  besagen,  daß  mau  in  Breslau  nnd  Frankfurt 
am  billigsten  fährt.  In  Breslau  entfielen  durchschnittlich  auf 
jeden  Fahrgast  8-8  Pf,  in  Frankfurt  89,  Magdeburg  nnd 
Düsseldorf  91,  MUnchen  und  Leipzig  9  21,  Berlin  9  5, 
Dresden  10  2,  Köln  10  3,  Hannover  10  8,  Hamburg  10  9  Pf. 


Der  Betrlebatibcrscbuß  der  wichtigeren  Koramtinalnnter- 
nebmongen  betrug:  in  München  Mk.  1,766.903,  Frankfurt 
Mk.  1,729.440,  Düsseldorf  Mk.  307.774,  Mannheim  Mk.  259.543, 
K«ln  Mk.  224.382,  Königsberg  Mk.  210.840,  M.-Gladbacü 
Mk.  106  843.  Die  Dividende  der  Gesellschaftaunternebmnngen 
bewegt  sich  zwischen  0  und  19%. 

Durchlüftung  von  Straßenbahnmotoren.  Wie  wir 
dem  , Street  Railway-Journal41  entnehmen,  sind  von  der  Camden 
and  Subnrban  Rallway  Company  eingebende  Versuche  mit 
künstlicher  Kühlung  von  Straßenbahnmotoren 
angestellt  worden,  welche  sehr  günstige  Resultate  ergeben 
haben.  Die  Gesellschaft  bringt  an  den  Stirnwänden  oder  auf 
dem  Dache  der  Wagen  Luftfänger  an,  In  welche  die  Luft  in- 
folge der  WaKeiigeacliwindigkeit  hineingetrieben  und  durch 
eine  Rohrleitung  zu  den  Motorgehäusen  weitergeleitet  wird. 
Die  Ausströmungsoffnungen  sind  so  angeordnet,  daß  hier  eine 
saugende  Wirkung  erzielt  wird,  wodurch  sich  die  durch  die 
Motoren  strömende  Lnftmenge  noch  vergrößert.  Die  Sammel- 
und  AusstromuagsdüstMi  «iud,  um  Staub  fernzuhalten,  mit  eng- 
maauliigim  Drahtnetzen  abgeschlossen  ;  ferner  sind  In  die  Rohr- 
leitung selbst  noch  Vorrichtungen  eingeschaltet,  welche  Staub 
und  Feuchtigkeit  aufhalten.  Außer  der  Kühlung  soll  die  Durch- 
lüftung der  Motoren  Staubteilchen,  welche  im  Motor  selbst 
entstehen,  beseitigen.  Die  Versuche  haben  ergeben,  daß  sich 
die  Temperaturerhöhung  der  Motoren  Uber  die  Temperatur  der 
rmpebuog  von  61°  C.  auf  2"  C.  herabsetzen  lloß. 

(„Uhl.  Wsehft.44) 

Automatischer  Stromunterbrecher  für  Oberleitungen. 
Zur  Verhütung  von  Unfällen,  die  durch  Herabfallen  von  Obar- 
k'UmigBiirähten  oder  sonstigen  Drähten  mit  hoher  Spannung 
auf  die  Schienen  entstehen  können,  hat  man  seit  einiger  Zeit 
in  Frankreich  eine  neue  Vorrichtung  zum  selbsttätigen  Unter- 
brechen des  Stromes  in  dem  herabfallenden  Draht  eingeführt. 
Diese  Erfindung  rührt  von  dem  französischen  Ingenieur 
Gaston  B e  1 1  an  g e  r  her  und  besteht  ans  einem  automatischen, 
gleichzeitig  als  Drahtsttttze  dienenden  Stromunterbrecher,  der 
beim  Reißen  dea  Drahtes  zur  Wirkung  gelangt.  Der  Unter- 
brecher besteht  aus  einem  Kasten,  der  in  geeigneter  Weise 
an  einem  quer  znm  Geleise  laufenden  Draht  anfgebängt  ist. 
Der  Kasten,  der  eine  pendelnde  Bewegung  in  der  Ebene  des 
Stromzufuhrungsdrahtes  hat,  besteht  aus  Isolieimaterial,  vor- 
zugsweise aus  Porzellan  und  ist  bis  zum  Niveau  mit  Queck- 
silber angefüllt  Die  Zufuhrungsdrähte  treten  durch  je  ein 
Loch  auf  jeder  Seite  des  Kastens  ein,  werden  mittels  einer 
Scheibe  an  den  Kastenwänden  befestigt  und  tauchen  mit  Ihren 
Enden  in  das  Quecksilber,  das  den  Strom  von  dem  einen  zum 
anderen  benachbarten  Drahtende  leitet  Auf  dem  Boden  des 
Kastens  ist  eine  Platte  befestigt,  welche  der  Abnehmerrolle 
als  Führung  dient.  Durch  das  Herabfallen  eines  Drahtes  auf 
die  Schienen,  wird  nun  der  Kasten  durch  das  Gewicht  des 
Drahtes  eine  schiefe  Lage  einnehmen,  wodurcli  das  Quecksilber 
ans  dem  Niveau  kommt,  so  daß  die  StromsufBhtiiog  auf  der 
•  utg.jgengeeelztea  Seite  unterbrochen  wird.  Der  herabfallende 
Draht  kann  also,  well  er  stromlos  ist,  kein  Unhell  anrichten. 

Die  ersten  Versuche  sind,  wie  wir  der  „Z.  f.  T.  u.  Str.« 
entnehmen,  auf  den  Straßenbahnlinien  in  Bordeaux  mit  diesem 
neuen  Apparat  angestellt  worden  und  ergaben  eine  völlig  zu- 
friedenstellende Wirkung  des  Apparates. 

CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Auf  Seite  85  der  Nr.  7  des 
laufenden  Jahrganges,  Zeile  9  von  unten,  unseres  Organe»  ist 
ein  sinnstörender  Druckfehler  unterlaufen,  den  wir  zu  be- 
richtigen bitten.  Es  soll  statt:  „tüchtigsten"  heißen:  „tätigsten". 

Eisenbahn-Ball.  Se.  Majestät  der  Kaiser  hat 
anläßlich  de»  am  4.  Februar  d.  J.  abgehaltenen  30.  Eisen- 
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bahn-Balles,  dessen  Reinerträgnis  dem  vom  Komitee  im 
Jahre  1874  gestifteten  österr.  Eisenbahn- Unterttützungs-Fonde 
xnfließt,  zu  Gunsten  dieser  Stiftung  dem  Ball-Komitee  ans 
Allerhöchster  Pri  vat-Kassa  eine  Spende  von  sechs- 
hundert Kronen  znznwenden  geruht. 

Hemmeriiig-JabilSuiii  Se.  kais.  Hoheit  Erzherzog 
Rainer  hat  das  Protektorat  aber  das  Semntering-Jabiläums- 
Fest  übernommen  und  sein  Erscheinen  bei  demselben  zugesagt. 

HumanilMre  Tfiügkclt  des  Ersten  allgemeines  Be- 
amtca-Yereines  der  osterr.-ungar.  Monarchie.  Dem 
Vereinsbericbte  über  das  Wirken  dieses  Vereines  im  Jahre 
1903  entnehmen  wir  folgende  bemerkenswerte  Angaben.  Im 
Jahre  1903  »ind  verliehen  wordeu  :  an  Unterstützungen 
K  17.200,  an  Kursüpendlen  K  15.500,  an  ünterrichtsbei- 
t  tilgen  K  40.549,  an  Stipendien  und  Unterstützungen  aus 
dem  Fellmann  von  Norwill-Fonds  K  6266. 

Rechnet  man  zu  diesen  Betrügen  die  in  den  früheren 
Jahren  für  humanitäre  Zwecke  verausgabten  Sammen,  die  für 
die  Enichtung  der  Witwen-  and  Waisenhäuser  in  Wien, 
Budapest,  Graz  und  Prag  gewidmeten  Beitrage,  sowie  die  für 
anderweitige  Aufgaben  vorhandenen  Fonds  hinzu,  so  ergibt 
•ich  ein  Gesamtbetrag  von  rund  K  2,214.000. 

Traasportein nahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staats  bahnen  im  Jänner  1904. 

I.  Eigene  and  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
(Betriebslänge  8708  km.) 

Nach  der  vorläufigen  Ermittlang  der  Transporteinnahmen 
den  Monate»  Jänner  1904  ergeben  sich  für  die  westlichen 
Staatsbahnen  aus  dem  Personenverkehre  :  K  3,026  500 
(2,129.600  Reisende),  aus  dem  Güterverkehre  K  10,124.400 
(2,182.900  0;  Ar  dlo  östlichen  StaaUbafanen  ans  der  Per- 
sonenbeförderung K  1,678.600  (729.300  Reisende),  aus  dem 
Gütertransporte  K  4,079.700  (526.500  <).  »osammen  daher 
K  4,705.100  (2,858.900  Reisende)  ans  dem  Per*onenverki:hre 
und  K  14,204.100  (2,709.400  /)  aus  dem  Güterverkehrs. 

Wird  die  provisorisch  ermittelte  Gesamteinnahme  des 
ßerichtsmonals   dem  definitiven  Erfolge  des  Monats  Jänner 
vorigen  Jahres  gegenübergestellt,  so  zeigt  sich  im  Personen-  \ 
verkehre  eine  Mehreinnahme  von  K  167.688  (+  106.600 
Reisenden),  im  Güterverkehr  eine  Zunahme  am  K  396.727  ' 
(4-  102.600  /). 

Von  diesen  höheren  Ergebnissen  entfallen  aus  dem  Per-  i 
■onentransporte  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  K  56.901  I 
(-[-  76.900  Reisende),  anf  die  östlichen  Staatsbabnen  K  1 10.787  ' 
(  f-  29.600  Reisende),  aus  dem  Gütertransport*  auf  das  west- 
liche Staatsbahnnetz  K  262.476  (-4-  88.600  f),  auf  das  öst- 
liche K  134.251  (+  14.000  0- 

Die  Mehreinnahmen  von  K  564415  beider  Staatsbabn- 
netze  aus  der  Personenbeförderung  ist  teilweise  darauf  zu- 
rückzuführen, daß  der  Monat  Jänner  dieses  Jahres  um  einen 
Sonntag  mehr  zählte  als  der  Vergleichsmona!  des  Vorjahres ; 
teilweise  resultiert  dieselbe  auch  aas  dem  stärkeren  Bezüge 
von  Zeitkarten  (Jahres-  und  Abonnementkarten). 

Die  wahrnehmbare  Steigerung  sowohl  im  beförderten 
Quantum  als  in  der  Einnahme  des  Güterverkehre«  steht  bei 
den  westlichen  Staatsbahnen  mit  der  lebhafteren  Beförderung 
voll  Kohle,  Baumaterialien,  Eisen  und  Getreide  im  Inlands- 
verkehre, bei  den  Staatsbahnen  in  Galizien  mit  der  Mehr- 
Verfrachtung  der  Artikel :  Petroleum,  Schnittbolz  nach  Rntnänien, 
Eier,  dann  auch  von  Getreide  und  Uahlproduktcn  Im  Zn- 

Die   Narhweisungen    der    definitiven    Einnahmen    des  j 
Monates  Oktober  1903  ergaben  eine  Plnsrichtigatellnng  von  j 
K  544.598,  wodurch  sich  die  bisher  veröffentlichte  Jahres-  j 
einnähme  pro  1903  von  K  245,002.700  auf  K  245,547.298 
erhöht. 


II.  Wiener  Stadtbahn. 
(Betriebslänge  38  km.) 
Auf  der  Wiener  Stadtbahn  wurden  für  die  Beförderung 
von  2,432.300  Reisenden  K  348.600  and  von  38.200  f 
Gütern  K  57.200,  zusammen  K  405.800  eingenommen. 

Gegen  den  definitiven  Erfolg  des  Monates  Jänner  vorigen 
Jahres  war  das  provisorische  Elnnahatenergebnis  des  Berichts- 
monats im  Personenverkehre  um  K  8.339  ( —  46.900  Reisende) 
geringer,  dagegen  im  Güterverkehre  am  K  7.473  (4-  11-3O0/} 
höher  als  die  bezüglichen  Resultate  des  Vergleichsmonats. 

Die  Nachweisung  der  definitiven  Einnahme  des  Monats 
Oktober  1903  ergab  eine  Richtigstellung  von  -f  K  34.162, 
wodurch  sieb  die  bisher  pro  1903  ausgewiesene  Jahresein- 
nabme  von  K  5,047.700  auf  K  5,081.862  erhöht. 

Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  Englands  im 
Jahre  1902.  Einem  Berichte  des  k.  u.  k.  Generalkonsulates 
in  London  über  die  englischen  Eisenbahnen  entnehmen  wir 
folgende  Daten:  Das  gesamte  in  den  englischen  Eisenbahnen 
investierte  Kapital  betrug  mit  Ende  des  Jahres  1902  Pfund 
Sterling  1.216,800.000;  dasselbe  hat  gegen  das  Vorjahr  eine 
Zunahme  von  21 7*  Millionen  Pfund  Sterling  erfahren.  Die 
Bruttoeinnahmen  der  Eisenbahnen  betrugen  im  Jahre: 

1909  11*01 
Millionen  Pfund  Sterling 

Passagierverkehr  47  4  46'6 

Güterverkehr   54*7  53*0 

Verschiedene  Einnahmen     .    .    .     7'4  6*9 
Zusammen    .  109  5  106*5 
Von  den  Einnahmen  aus  dem  Passagierverkehr  entfallen : 

1908  1901 
Pfund  Sterling 

auf  Passagiere    I.  Klasse     .    .    3,559.000  3,521.000 
„        „        II.     „        .    .    3,296.000  3,102.000 
III.     ,         .    .  29,054.000  28,900.000 
im  Abonnement  .    3,714.000     3,673  000 
Ferner  entfallen  anf  die  Beför- 
derung von  Bonden,  Gepäck, 

Paketen,  Pferden  etc.   .    .        7,700.000  7,534.000 
Summe    .  47,393.000  46,630.000 

Der  Güterverkehr  ist  seit  dem  Jahre  1899  ziemlich 
stationär  geblieben.  Die  Betriebsauslagen  zeigen  von  Jahr  zu 
Jahr  eine  Zunahme  und  bezifferten  sich  in  den  letzten  zwei 
Jahren  auf  Pfd.  St  67,841.000,  bezw.  Pfd.  St.  67.490.000. 

Die  Fälschung  von  russischen  Ki*<-nbahnkarten  bat 
eine  derartige  Ausdehnung  angenommen,  daß  das  russische 
Eisenbahnministerium  die  Anordnung  getroffen  bat,  dal)  von 
Neujahr  1904  an  sämtliche  Fahrkarten  von  der  Staats- 
drnckerei  in  Form  von  Banknoten  hergestellt  werden.  Die 
Fahrkarten  erhalten  einen  graphischen  Überdruck  so  datl  ihre 
Nachahmung  und  Fälschung  sehr  erschwert  wird. 

Eine  eigenartige  Schutzvorrichtung  an  der  Strallen- 
bahn  ist  vor  cinlgei  Zeit  einer  Probe  in  Breslau  unterzogen 
worden.  Sämtliche  Berliner  elektrische  Straßenbahnwagen 
werden,  wie  bekannt,  mit  der  ,, Feder weste"  ausgerüstet,  die 
aus  ledernden  Elsenstäben  besteht,  welche  an  der  Stirnwand 
des  Wagens  angebracht  sind.  Dagegen  ist  der  Raum  unter 
der  Plattform  ungeschützt.  Dem  ('beistand  hilft  das  Breslaner 
System  ab.  Die  Versuche  waren  am  so  bemerkenswerter  als 
sie  unter  anderem  auch  an  einem  lebenden  Tiere,  einem 
Huode,  vorgenommen  wurden  und  über  Erwarten  gelangen. 
Die  Sehatzvorrichtung,  die  von  einem  Breslaner  Arzt  Dr.  Walter 
Mirt  konstruiert  worden  ist,  besteht  aus  zwölf  eigenartig 
angeordneten  Reihen  ans  spanischem  Rohr  und  befindet  aich 
in  dem  Raum  unter  der  vorderen  Plattform  (dem  sogenannten 
Bremsranm)  und  wirkt  unabhängig  vom  Wagenführer.  Sie 
soll  den  auf  den  Schienen  liegenden  oder  zu  Fall  gebrachten 
Knrper  mit  uinem  vollkommen  elastischen  Stoße   Hüffen  und 
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eine  gefahrlose  Einklemmung  der  Gliedmallen  ei  mögliche»  , 
während  zugleich  ihre  Widerstandsfähigkeit  groß  genug  Ist, 
den  Körper  nicht  durchzulassen.  Die  Versuche  fanden  im 
Depot  der  elektrische»  Straßenbahn  Breslau  in  Grabscheit  : 
auf  glatt  gepflastertem  Boden  statt.  Die  Versuchsobjekte  be- 
»t ariden  in  einem  Hirschkadaver  von  100  Pfand  und  in  einem 
kräftigen  lebenden  Hunde  von  124  Pfand  Gewicht.  Der  Motor- 
wagen fuhr  zunächst  gegen  den  auf  den  Schienen  liegenden 
Hirscbkadaver  in  flottem  Tempo  an,  «nd  zwar  zweimal  bei 
verschiedenen  Lagen  de«  Tieres.  Kurz  vor  dem  Körper  wurde 
gebremst  and  dieser  noch  mit  großer  Wucht  getroffen,  so 
daß  er  einmal  acht  und  einmal  neun  Meter  vorwärts  geschleift 
wurde.  Der  Stoß  war  ein  völlig  elastischer,  die  Einklemmung 
der  Beine  erfolgte,  indem  sich  die  einzelnen  Stabbögeu  zur 
Seite  und  nach  hinten  zu  aosbuebteten,  und  erschien  somit 
gefahrlos.  Ks  konnte  mit  Wahrscheinlichkeit  angenommen 
werden,  daß  der  Körper  im  Ernstfälle  schwere  Vorlegungen 
nicht  erlitten  haben  wurde.  Hierauf  wurde  der  Hund  mit 
einem  Maulkorb  versehen,  mit  verbundenen  Augen  und  ge- 
fesselten Beinen  auf  die  Schielten  gelegt  und  zwar  mit  den 
Beinen  anf  den  kommenden  Wagen  zu.  Der  Motorwagen  fuhr 
flott  los,  bremste  dicht  vor  dem  Tiere  und  traf  dieses  mit 
beträchtlicher  Gewalt,  so  daß  es  41,'»  m  vorwärts  geschleift 
wnrde.  Die  gefesselten  Hinterbeine  gerieten  vollkommen  unter  I 
die  Vorrichtung  und  ragten  beträchtlich  nach  hinten  vor.  Da  j 
das  Tier  anscheinend  keine  Verletzungen  erlitten  hatte,  wurde 
es  nochmals,  und  zwar  mit  dem  Rücken  nach  dem  Wagen 
zu,  vorgelegt.  Der  Anprall  erfolgte  diesmal  noch  mit  größerer  , 
Gewalt,  und  der  Körper  wnrde  7  70  m  vorwärts  geschleift. 
Im  Augenblick  des  Anpralles  richtete  sich  der  Hund  mit  dem 
Vorderkörper  auf,  erhielt  den  Stoß  gegen  die  Brost  und  wnrde 
einmal  in  der  Querachse  und  zweimal  in  der  Längsachse  des 
KOrpers  vor  der  Vorrichtung  herumgewälzt,  respektive  herum- 
gedreht. Er  überschlug  sich  also  dreimal.  Hieran!  wurde  das 
Tier  entfesselt  und  untersucht,  wobei  es  sich  herausstellte,  : 
«laß  es  weder  irgend  eine  Verletzung  erlitten  habe,  noch  in  1 
seinem  Allgemeinbefinden  irgendwie  gestört  war. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  englischer  Schnellzüge.  I 
Auf  den  Hauptllnien  der  englischen  Eisenbahnen  verkehrt,  wie  j 
wir  dem  „Zentralblatt  der  Bauverwaltnng"  eutnebnien,  eine  I 
große  Zahl  leichter  Schnellzuge,  vuu  denen  manche  lediglich  j 
aus  Rücksichten  auf  den  Wettbewerb  gefahren  werden.  Die  j 
Wettfahrten  auf  den  englischen  Eisenbahnen  werden  sehr 
durch  den  Umstand  begtlnstlgt,  daß  es  gesetzliche  Vorschriften  i 
über  die   höchst«  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  nicht  gibt, 
Wenn  man  in  der  Regel  auch  nicht  gern  Uber  120  kn>  in  der 
Stnnde  hinaus  zu  gehen  scheint,   sc.  ist  es  doch  allgemein 
bekannt,  daß  einzelne  waghalsige  Lokomotivführer  anf  Gefäll-  I 
strecken   schon  mit  90  Meilen  =  145  Am  die  Stunde  ge-  ! 
fahren  sind. 

Was  7.IM  Hebst  die  Reisegeschwindigkeit  der 
regelmäßig  anf  den  englischen  Bahnen  verkehrenden  Schnell-  I 
ziige  betrifft,  so  steht  die  Noidostbahu  mit  99'3  km  in  der  I 
Stnnde  obenan.  Dann  folgt  die  Hittellandbnhn  mit  !»9  0  Arn 
pro  Stunde,  die  Oaledonianbalin  (981),  die  Große  Westbabn 
(95-2),  die  Nordwestbabn  (91  O),  die  Große  Zentralbahn  (91  0), 
die  Große  Nordbahn  (89-3),  die  Südwesthahn  (88  6).  die 
Lancashirv-  und  Yorkshirebahn  (88  0),  die  Cheshire-Linien 
(H.vlh  ilio  Große  Oatbahn  (84  5),  die  Glasgow-  und  Süd- 
wentbabri  (83  1)  und  die  Nor dbritlsche  Bahn  (81*1) 

Die  I.ondim-,  Brighton-  und  Südküslenbahn  führt  linen 
Sonntageziig  zwischen  London  und  Brighton,  der  die  81  7  Am  ■ 
lange  Strecke  in  einer  Stunde  zurücklegt.  Außer  den  früher 
angeführten  schnellsten  Zflpeti  haben  die  meisten  der  genannten 
Eisenhahngesellscbaftcn  natürlich  noch  uine  ganze  Reihe  anderer 
Züge,  die  beinahe  ebenso  schnell  fahren,  wie  ihr  schnellster  Zug. 
Kine  sehr  gute  Leistung  ist  beispielsweise  die  Durchführung 


eines  Zuges  von  London  nach  Carlisk-  auf  der  Hillellandbahn, 
der  iahrplanmäJig  die  500  A-m  in  f>  Standen,  also  mit  83*3  Arm 
Reisegeschwindigkeit  in  der  Stunde  zurücklegt,  dabei  aber 
sehr  starke  Steigungen  zu  überwinden  hat.  Die  Caledonian- 
bahn  fährt  von  Stirling  nach  Perth,  53' 1  km  in  36  Minuten, 
Reisegeschwindigkeit  =  91  Am/Std.  Die  Große  Westbahn  hat 
außer  dem  bereits  angeführten  schnellsten  Zuge  noch  10  Züge, 
deren  Reisegeschwindigkeit  sich  nm  90  Arm/Stunde  bewegt. 
Ebenso  macht  die  Kord  westbabn  bemerkenswerte  Fahrten 
zwischen  London  nnd  Licbfield  mit  90  i'm/Std.  Auf  der  Großen 
Zentralbahn  fährt  man  neuerdings  in  3  Standen  8  Hinuten 
von  London  nach  Sheffield,  was  bei  265  km  Entfernung  84*6  Ami 
stündliche  Reisegeschwindigkeit  macht.  Die  Große  Nordbahn 
läßt  zwischen  London  und  Doucaster  4  Züge,  mit  2  Stunden 
49  Minuten  Fahrzeit,  also  bei  251  km  Entfernung  mit  89' 1  lim 
durchschnittlicher  Stundengeschwindigkeit  laufen.  Die  Reise- 
geschwindigkeit der  Siidwestbabn  zwischen  London  und  Exeter 
beträgt  85  Am/Std.  Diese  Geschwindigkeit  ist  an  sich  zwar 
nicht  groß,  aber  immerhin  bemerkenswert  wegen  der  starken 
Steigungen,  die  zu  überwinden  sind. 

Dnter  den  Sonderzngfahrteu  der  Neuzeit  verdient  an 
erster  Stelle  die  Fahrt  des  Prinzen  und  der  Prinzessiu  von 
Wales  von  London  nach  Plyinouth  über  Exeter  anf  der  Großen 
Westbabn  am  14.  Juli  1903  genannt  zu  werden.  Der  Zug 
fuhr  die  Strecke  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  109  km 
pro  Stunde. 

Die  London-,  Brighton-  und  Südküstenbahn  hat  am 
26.  Juli  v.  J.  eine  bemerkenswerte  Sonderzugfahrt  von  London 
nach  Brighton  gemacht.  Die  Strecke  hat  günstige  Terrain- 
verhältnisse  und  wurde  ein  Teil  mit  129  Arm,  der  zweite  Teil 
mit  1 45  Arm  Reisegeschwindigkeit  pro  Stunde  durchfahren. 

Neuerdings  sucht  man  sich  auch  in  England  gern  im 
Durchfahren  langer  Strecken  ohne  Aufenthalt  zu  überbieten. 
Vorbedingung  dazu  ist,  daß  die  Lokomotiven  und  die  Strecke 
mit  geeigneten  Einrichtungen  zum  Wasseruehmen  während  der 
Fahrt  ausgerüstet  sind.  Mehrere  EisenbafangesellscJtaften  haben 
kürzlich  derartige  Anlagen  anf  ihren  Strecken  fertiggestellt. 
Einige  der  längsten,  im  regelmäßigen  Betriebe  durchfabrenen 
Strecken  über  200  fem  sind  zur  Zeit: 

1.  Von  London  nach  Exeter,  312  km  auf  der  Großen 
Westbahn. 

2.  Von  Wigan  nach  Willesdcn,  303'5  Um  auf  der  Nord- 
westbahn. 

3.  Von  Wakefteid  nach  London,  282'8  km  auf  der 
Grollen  Nordbahn. 

4.  Von  London  nach  Sheffield,  2fi5  km  auf  der  Großen 
Zentralbahn. 

5.  Von  Loudon  nach  Oeve,  353  Inn  aut  der  Nord- 
westbaltn. 

t;.  Von  London  nach  Doucaster,  251  Arm  auf  der  Großen 
Nordbahn. 

7.  Von  N.  Walshain  nach  Und»n  209  2  km  aut  der 
Großen  Ostbahn, 

S.  Von  New castlc  uach  Edinburgh  200  4  km  anf  der 
Nordostbahn. 

Berechtigtes  Aufsehen  bat  im  vorigen  Sommer  die 
Sonderzugfahrt  der  Mitglieder  des  Internationalen  Telegrapben- 
koogresses  von  London  nach  Carlisle  ant  der  Nordwestbahu 
erregt,  wobei  481'G  Arn  ohne  Aufenthalt  zurückgelegt  wurden. 

In  den  Kreisen  der  englischen  Betriebstechniker  steht 
man  diesen  langen  Schnellfahrten  ohne  Aufenthalt  namentlich 
wegen  der  Cberanstrengnng  der  Lokomotivführer  und  der  Heizer 
nicht  besonders  wohlwollend  gegenüber.  Die  englischen  Loko- 
motiven können  wegen  der  engen  Umgrenzung  des  lichten  Raanies 
nicht  geräumig  genug  für  eine  doppelt»  Besetzung  hergestellt 
werden.  Wenn  aber  ein  Lokomotivführer,  wie  auf  der  Fahrt 
von  London  nach  Carlisle,  während  «  Stunde»  unausgesetzt 
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sein«  Lokomotive  bedienen  nnd  anf  die  Signale  achten,  sein 
Heizer  aber  in  derselbe«  Zeit  etwa  5  Tonnen  Köhlen  vom 
Tender  anf  den  Rost  «häufeln  tunß.  so  heißt  das  in  der  Tat 
die  LeistungsfiiliiKkfit  «nf  eine  hart«  Probe  stellen.  Vier  Standen 
einer  solchen  ununterbrochenen  Tätigkeit  durften  angeftbr  die 
Grenze  bezeichnen,  über  die  man  nicht  kfnausgeheu  sollte. 

Schriftlicher  Stenographie-Unterricht.  Die  Leitung 
des  ßsterr.  Stenotacbygrapben- Bandes  erlaubt  sich,  anf  ihr 
Kureschrifttystem  „StenoUehygraphle»  (EugscbnelUchrift), 
welches  sich  neben  der  Knrze  nnd  leichten  Erlernbarkeit 
anch  noch  dadurch  aaszeiebnet,  dafi  es  die  Rechtschreibung 
vollkommen  berücksichtigt,  aufmerksam  zu  machen,  und  gibt 
bekannt,  daß  sie  gegen  eine  einmalige  Einsendung  van  zwei 
Kronen  (in  Harken),  für  die  t'nterrichtsbehelfe  nnd  da«  Brief- 
porto Herren  und  Damen  brieflichen  Stenographie-1'nterriclit 
erteilt. 

Anmeldungen  sind  an  den  Leiter  des  Unterrichts 
Bureamt,  Herrn  Bürgerechnl- Direktor  I.  Neffe,  V.  Embel- 
gasse  4S,  zn  senden. 


LITE  RAT  ÜH. 

„Österreichisches  Kursbuch4'.  Von  diesem  offfziellen 
Karsbache  (früher  »Der  Kondukteur*)  ist  soeben  die  dies- 
monatliche  Ausgabe  erschienen,  welche  wieder  die  neuesten  Eisen- 
bahn- und  Dampfschiff-Fahrpläne  and  Fahrpreise,  sowie  einen 
Fahrer  in  den  Hanptstüd'en,  Karten  und  Städtepläne  enthält. 
Verla«  R-  v.  Waldheim  in  Wien.  Preis  der  großen  Ausgabe 
K  1  '40,  der  kleinen  Aasgabe  70  h. 

Sammlung  der  nicht  Stempel mäßigen,  Öffentlich 
normierten  Gebühren  und  Taxen  der  Justiz*  ond  poli- 
.lachen  Verwaltung.  Zusammengestellt  von  Dr.  Kudolf 
Langrod.  Wien,  Karl  Konegen.  In  Lieferungen  (zehn) 
a  K  1  20. 

Der  Verfasser  beabsichtigt,  In  seinem  Buche  die  anf  dem 
Gebiete  des  gerichtlichen  und  politischen  Verwaltungsverfahrens 
gegenwärtig  geltenden  Gebühren  und  Taxen,  welche  nicht  zu 
den  Stern pelgebbhren  gebore»,  vollständig  und  verläßlich  zu- 
sammenzustellen. Wie  wichtig  nnd  einem  wirklieb  bestehenden 
Bedürfnisse  entgegenkommend  das  Buch  für  alle  staatlichen 
ond  privaten  Ämter,  Unternehmungen,  Advokaten,  Notare  etc. 
ist,  erhellt  aus  dem  folgenden  Auazuge  ans  dem  Inhaltsver- 
zeichnisse: Gebühren  der  Zeugen  und  Sacb verständigen  im 
Zivilprozeß,  der  Sanitatspersonen,  der  üeriebtsarzte  im  außer- 
streitigen Verfahren,  der  Sachverstandigen  im  Eisenbann-Ent- 
eignungsverfahren  etc.,  Gebühren  etc.  der  Zeugen  etc.  etc.  in 
Strafsachen,  Advokatenkurrentiertarif,  Ni>taiiat»tnrif,  Gebühren 
in  Patentaachen  samt  Tarif  für  die  Patentanwälte,  der  autori- 
sierten Privattecbniker,  der  Dampfkesselkommie&äre,  der  Berg- 
bauingenienre,  Eichgebühren,  Hafengebühren  etc.  etc.  Wir 
kommen  nach  Vollendung  des  Werkes  anf  dasselbe  zurück; 
können  aber  schon  nach  dem  vorliegenden  ersten  Hefte  das 
Buch  für  die  Praxis  bestens  empfehlen. 

Alt»  und  Neu- Wien.  Geschichte  der  öster- 
reichischen Kalscrstadt  nnd  ihrer  Umgebungen 
von  den  ältesten  Zeiten  bis  znr  Gegenwart.  Zweite, 
vollkommen  nen  bearbeitete  Aullage  von  Karl  Eduard 
Schimmer.  Mit  Ober  500  Abb.  A.  Hartlebens  Verlag. 

Es  liegen  nunmehr  die  Lieferungen  21  bis  25  diese» 
Werkes  vor.  In  diesen  kommt  der  besonders  gehaltreiche  Ab- 
schnitt über  die  „Anfang»  des  Tbeuterwesens1*  in  Wien  zum 
Abschluß.  Buch  sieben  umfaßt  die  Regierungszeit  Maria 
Theresias  und  Josef  11.  Diese  Epoche,  in  welcher  die  staat- 
lichen Grundlagen  des  modernen  Osterreich  geschaffen  wurden, 
waren  auch  in  vielfacher  Beziehung  für  Wien  von  Bedeutung. 
In  Heft  2!t  beginnt  die  Schilderung  der  von  1792  bis  IÖ14 


wahrenden  Kriege  gegen  Frankreich,  welche  Wion  schwere 
Opfer  auferlegten  nnd  zn  zweimaliger  Besatzung  der  Stadt 
führten.  Gerade  die  Darstellung  dieser  bewegten  Zeit  erhält 
durch  die  Benutzung  wenig  bekannter  gleichzeitiger  Quellen 
ein  besonderes  Interesse. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  über  die  Olubveraammlung  am  0.  Febroar  1904. 
Herr  Vizepräsident  Dr.  Scheiber  eröffnete  die  Versammlung  mit 
den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen: 

„Zunächst  bitte  ich  folgende  Änderungen  in  dem  Vortrags- 
programme  zur  Kenntnis  su  nehmen. 

Am  16.  Februar  1904  (Faacbingsdienstag)  entfällt  die  Club- 
Versammlung.  Der  für  diesen  Tag  angekündigte  Vortrag  des  Herrn 
k.  k.  Hofrates  Dr.  Frans  Ritter  vonLeMonuier  findet  am  1.  Mint 
»V»  Ubr  abends  statt. 

Am  28.  Februar  wird  Herr  Anton  Lernet,  k.  k.  Bau-Ober- 
kouunissär  in  Tsrvis,  einen  Vortrag  .Über  die  Hoeli«as»rr*cliäiien 
in  der  Streck«  Tarvis   Postafel*  (mit  Lichtbildern)  abhalten. 

Die  fllr  den  1.  Man,  bezar.  a  Märs  bekanntgegebenen  Vor- 
träge des  Herrn  Dr.  Frsus  Hilseher  uud  des  Herrn  Prof.  A.Birk 
entfallen  infolge  Verhinderung  der  Herren  Vortragenden  und  es  wird 
dagegen  am  8.  März  Herr  Adolf  Freund,  «tber-lngenienr  der  k.  k. 
prlr.  Kaiser  Ferdinands  N.-rdhah»  Ober  „Desiutektion  der  Viehwaggons" 
sprechen. 

Am  22.  März  wird  Herr  Direktor  Karl  Egon  Alma  nach 
Schlaft  der  Oeneralverssjunilnug  einen  Vortrag  mit  Demonstrationen 
„Über  die  Kartote*"  halten. 

Weiters  erlaube  ich  mir,  Ihnen  nochmals  mitzuteilen,  daß  am 
Samstag,  den  18.  d.  M.  ein  Vergnugnngsabend  mit  anschließendem 
Tsnse  stattfindet.  Die  Herren  Tänzer  werden  gebeten,  in  Bslltoilette 
su  erscheinen. 

Der  Gesangverein  Österreichischer  Eisenbaliurjeamten  ladet  den 
Club  su  seiorm  Kortttiukränzcheu  am  18.  Februar  1904  ein.  Eintritts- 
karten für  Clubmitglieder  oder  deren  Angehörige  ä  K  2.—  sind  im 
Clubsekretariate  erhältlich. 

Heute  hält  Herr  Edgar  Herbst,  Direktor  der  österreichisch 
•merikanischen  Gumraifsbnks-Aktien^s'  Uschi»,  einen  Vortrag  Ober 
.Die  Fabrikation  der  Kautschuk  waren  für  den  Eisenbahnbetrieb*  nnd 
wird  seinen  Vortrag  durch  Lichtbilder  erläutern. 

Wünscht  jemand  su  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort  ? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersuche  ich  Herrn  Direktor  Herbst, 
I  «einen  Vortrag  su  beginnei'." 

Die  Fabrikation  des  Kautschuk  und  der  Kantschukwaren,  ein 
j  Industriezweig,  welcher  in  den  letzten  Jahrzehnten  außerordentlich 
vervollkommnet  wurde  und  einen  bedeutenden  Aufschwung  genommen 
bat,  ist  dem  großen  Publikum  wenig  bekannt.  Infolge  dieses  Dmstandes, 
wie  nicht  minder  wegen  der  Persönlichkeit  des  Vortragenden  wnrde 
dem  Vortrage  mit  großem  Interesse  entgegengesehen. 

Herr  Direktor  Herbst  gab  sine  ausfuhrliche  Darstellt!  ui;  der 
Erzeugung  des  Kautschuk  mit  besonderer  BerQckaichttgaog  seiner 
Verwendung  im  Kiseabahndienste  und  es  war  dem  Auditorium  Gele- 
genheit geboten,  die  Verarbeitung  des  Kautscbnk  Ton  dem  Augen- 
!  blicke  seiner  Gewinnung  in  den  Urwäldern  der  Tropen  bis  zur  Appre- 
I  tierung  des  fertigen  Produktes  in  allen  Einzelheiten  kennen  zn  lernen . 

Die  sehr  lehrreichen,  in  Inhalt  und  Form  gleich  ausgezeichneten 
'  Ausführungen  fanden  lebhaften  Beifall  und  mit  dem  Ausdrucke  des 
Dankes  des  Vorsitzenden  an  Herrn  Direktor  Herbst  namens  des  Club 
wurde  die  Versammlang  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Emil  Güls ol au. 

Bericht  Uber  die  t'lubversaminlnng  am  23.  Febrnar  1004. 
Se.  Exzellenz  der  Präsident  eröffuetc  die  Clubveraammlung  mit  den 
nachstehenden  Mitteilungen : 

„"eitdem  ich  das  letzte  Msl  in  Ihrer  Mitte  erschienen  bin,  ist 
eine  Anzahl  hochgeschätzter  Club-Mitglieder  durch  die  Gnade  Seiner 
Majestät  unseres  Allergnädigsten  Herrn  snsgezeichnet  worden. 

Mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  31.  Jänner  d.  J.  geruhten 
Se.  Majestät  der  Kaiser  Herrn  Hofrat  Ritter  Tun  G  r  I  m  b  n  rg,  Direktor  der 
priv.  Ssterr. -Ungar.  Staau-Euenbshn-Gesellachaft.  den  Stern  zum 
komturkreuz  des  Franz  Joseis  Ordens,  dem  Betrieh«- Direktor  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  Herrn  Regieruogurat  K  utt  ig. 
den  Adelstand,  dem  luspuktor  uud  Station*- Vorstaude  der  k.  k.  priv. 
österr.  Nordwestbahn,  Herrn  Vettori,  den  Titel  eines  kaiserlichen 
Rates  zu  verleihen.  Ferner  wurde  mit  dem  Allerhöchsten  Hand- 
schreiben vom  SO.  Februar  d.  J.  dem  k.  k.  Sektions-Chef  im  Eisenbahn- 
ministerium. Herrn  Dr.  Libarzik,  die  Würde  eines  geheimen  Rates 
verliehen.  (Lebhafter  Beifall.) 

Indem  ich  meiner  aufrichtigen  Freude  Uber  diese,  den  ge- 
nannten Clnbkollegen  zuteil  gewordenen  neuerlichen  Beweise  Aller- 
höchster Huld  Ausdruck  gebe,  glaube  ich  iu  Ihrem  Sinne  zu  bandeln, 
wenn  ich  die  genannten  Herren  aus  diesem  Anlasse  namens  des  Club 
herzlichst  beglückwünsche.  tLungaulialteuder,  allseitiger  Beifall.) 
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Weiter*  habe  icb  Ihnen  mitzuteilen,  daiS  der  vor  kurzem  ver- 
k.  k.  Hofrmt  der  k.  k.  General-Inspektion  der  Bsterr.  Eisen- 
i.  P..  Herr  Franc  ScIiqIi,  den  Clab  ßsterr.  Risenbshn- 
Beamtei  mit  einem  Legate  tob  K  SOO  bedacht  hat 

Ich  bitte  Sie,  in  dankbarer  Erinnerung  an  den  hochherzigm 
Spender,  in  welchem  wir  ein  langj&Li  Ige«  Mitglied  des  Club  Be- 
trauern, »ich  von  den  Sitten  zu  erbeben.  (Die  Versammlung  erbebt 
.■4cb  von  den  Sitzen.) 

Der  programmäßig  für  den  5.  Mira  in  Anaaicht  gewesene 
VergnBgnngaabeDd  unter  Beteiligung  von  Damen  wurde  mit  Rück- 
sicht auf  die  für  diesen  Abend  notwendigen  umfangreichen  Vor- 
arbeiten auf  Samstag  den  19.  März  verschoben.  Vorläufig  ist  die  Ab- 
haltung eine«  Kostüme-Feste*  geplant. 

Ich  bitte  weitere  aar  Kenntnis  in  nehmen,  daß  am  Ii  klärx 
Tor  der  Clubversammlung  eine  Wühlerveraammlung  für  die  in  der 
nächsten  Geuerel-Versamuilang  am  S2.  März  I.  J.  vorzunehmende 
Wahl  eines  Vize  präsidenten  und  von  sieben  Mitgliedern  de*  Ans- 
scUußrates  stattfinden  wird.  Die  Einladung  zu  dieser  Versammlung 
wird  im  Wege  unseres  Club-Organes,  u.  zw.  in  der  am  1.  Mar«  er- 
scheinenden Nummer,  erfolgen. 

Der  Ausschußrat  hat  in  das  aus  diesem  Anlasse  an  bildende 
WnLlkomitee  die  Herren  Fleiaehner,  Ritter  und  Schiler  ent- 
sendet und  es  bat  sich  dieses  Komitee,  wie  üblich,  durch  eine  An- 
aahl von  Clnbmitgliederu,  welche  aus  dem  Plenum  tu  nominieren 
sin il,  zn  ergänzen. 

Ich  bitte  diesbezüglich  sin  eiuen  Vorschlag." 
Herr  Ingenieur  Holler  meldet  sich  zum  Worte: 
„Ich  beantrage  ans  dem  Plenum  folgende  Cliibmitglieiler  in 
das  Wahl-Komitee  zu  wählen:  die  Herren  Eduard  Seltner,  Ober- 
Inspektor  der  k.  k.  Ssterr.  Staaisbabueu,  Carl  Banause  k,  Ober- 
Revident  der  k.  k.  priv.  Sadbahn-Gesellschaft,  Vincen»  Jeutsch. 
Inspektor  der  priv.  Bsterr.-ongar.  Staats-Eiseubabn-Gesellschait  d.  B. 
und  Robert  Hartinger,  Bau-Kommissar  der  k.  k.  Eisenbahn-Bau- 
Direktion." 

.Die  Herren  haben  die  Namen  der  Kandidaten  gehört  und  ich 
bitte,  wenn  Sie  mit  dem  Vorschlage  einverstanden  sind,  die  Hände 
zn  erheben." 

Herr  Inspektor  Scbiler  meldet  sieb  zum  Worte: 

.Ich  werde  soeben  aufmerksam  gemacht,  daß  der  zur  Wahl 
vorgeschlafen*)  Herr  Inspektor  Jentach  nicht  in  der  Lage  ist,  in  das 
Watiikomitee  einsutreteu  und  icb  beantrage,  an  dessen  Stelle  Herrn 
Alois  Wondrusska,  Inspektor  der  k.  k.  Oaterr.  StaatababneD  d.  R. 
zn  wählen." 

Der  Herr  Präsident  fthrt  sodann  fort: 

„Wenn  gegen  diesen  Vorschlag  keine  Einwendung  erhoben 
wird,  erscheinen  die  Herren  Hanansek,  Hartinger,  Seil  ner  nud 
Wondrnscka  gewählt.*  (Allseitige  Zustimmung.) 

«Es  erübrigt  mir  nur  uooh,  das  Wahl-Komitee  zn  ersuchen, 
sich  baldmöglichst  zu  konstituieren.  Ich  milchte  anch  nicht  unter- 
lasse», zu  bemerken,  daß  sich  dasselbe,  wie  alljährlich,  im  Bedarfs- 
falle durch  Kooptation  verstärken  kann. 

In  der  nächsten,  am  Dienstag  den  1.  Min  8';,  Uhr  abends 
statt  findenden  Clubversammlung  wird  Herr  k.  k.  Hofrat  Dr.  Franz 
Ritter  vou  Le  Mo  n  n  i  e  r,  Zeutral-Direktor  der  k.  k.  Schulbücher- 
V erlüge,  einen  Vortrag:  „Ober  die  Eisenbahnen  in  Ost-Asien"  halten. 

Hente  spricht  Herr.  Anton  Lernet,  k.  k.  Bau-Oberkommissar 
der  oslerr.  Staatsbahnen:  „Über  die  Hochwasserschaden  in  der  Strecke 
Tnrvis-Poutafel." 

Wünscht  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  icb  Herrn  Bau-Oberkommissär 
Lernet,  seinen  Vortrag  zu  beginnen." 

Herr  Bau-Oticrkotnmissär  Lernet  gab  an  der  Hand  einer 
Serie  sehr  gelungener  Lichtbilder  eine  eingehende  Darstellung  der 
Arbeiten,  welche  notwendig  waren,  nm  die  durch  die  Hochwasser- 
schäden im  Herbste  vorigen  Jahres  an  zahlreichen  Punkten  zerstörte 
Linie  Tarvis — Pontafel  wieder  fahrbar  an  machen. 

Der  Redner  schilderte  die  Schwierigkeiten,  die  in  konstruktiver 
Beziehung  bei  Wiederherstellung  des  Bahnkörpers  zu  überwinden 
waren  und  die  Hinderniese,  denen  die  rasche  Durchführung  dieser 
Arbeiten  hauptsächlich  dadurch  begegnete,  daß  für  die  Unterbringung 
und  die  Verpflegung  der  zahlreichen  Arbeiter  in  dieser  durch  die 
Hochwasserkatastrophe  vollständig  verheerten  Gegend  besondere  Vor- 
kehrungen getroffen  werden  mußten. 

Der  sehr  instruktive  Vortrag  fand  lebhaften  Keifall. 

In  seinem  Schlußworte  hob  Se.  Exzellenz  der  Präsident  die 
ganz  besonders  aufopfernde  Tätigkeit  des  zur  Bewältigung  der 
Schäden  seitens  des  Militär-Arars  in  dankenswerter  Weise  znr  Ver- 
fügung gestellten  Batailons  des  k.  o.  k.  Eisenbahn-  nud  Telegraphen- 
Regimentes  hervor,  ohne  dessen  Mitwirkung  die  Wiedereröffnung  der 
ftlr  den  internationalen  Verkehr  so  wichtige«  Strecke  Tarvis- Pon- 
tafel in  der  verhältnismäßig  kurzen  Zeit  von  kaum  drei  Wochen 
nicht  möglich  gewesen  wäre. 

Mit  Dankesworten  an  den  Vortragenden  Schlot)  Se.  Exzellenz  der 
Präsident  die  Verxammlnng.    Der  Schriftführer:  Emil  Guisolan. 


Veränderungen  im  MitirliedersUade  im  Monat«  Februar  1904, 
Neu  beigetreten  sind: 

«)  AI»  unterstützendes  Mitglied:  Das  Offiziers- 
korps des  k.  n.  k.  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Regimentes  in  Kar- 
neubnrg ; 

b)  als  wirkliehe  Mitglieder  die  Herren:  Dr.  Eduard 
Weiss,  Bahnarzt  der  k.  k.  Ssterr.  Staatsbalmen  in  Parkersdorf; 
Bernhard  Skrobanek,  Ober  Olfizial  und  Alexander  Freiherr  voa 
Seiray,  OfHzial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn.  Dr.  Karl 
Hanler,  Sekretär  der  k.  k.  priv. 


Wie  bereits  in  der  vorigen  Nummer  mitgeteilt  wurde,  wird  der 
für  den  12.  d.  M.  angesetzte  Vergnügungsabend  als  Prater-Fest 
veranataltet.  Ein  Dekoratlons-,  ein  Belustigungs-  (sprich  und  lies  He - 
lästignngs  )  und  ein  Kunst-Komitee  sind  bereits  eifrigst  an  der 
Arbeit;  daher  verspricht  die  Veranstaltung  äußerst  gelungen  zn  w.r  le«. 
Den  Glanzpunkt  dea  Abends  werden  wohl  die  Darbietungen  der 
amerikanisch-holländischen  Damenkapelle  „Wiener  Schwalben''  bilden: 
allein  auch  das  Wurst eltbeater,  das  Lacbkabinet,  der  Glückshafen  und 
die  anderen  Pratervergnugungen  werden  sicherlich  zahlreichen  Zu- 
spruch finden.  Daß  bei  einer  im  Prater  spielenden  Veranstaltung  die 
Miliiärmusik  nicht  fehlen  darf,  ist  ja  selbstverständlich  und  so  werden 
sieb  denn  die  Teilnehmer  an  dem  „Fünf  Kreuzer-  oder  Zehu  Heller- 
Tanz"  nach  den  Klängen  einer  echten  Miliiärmusik  drehen.  Eine 
große  Anzahl  von  Gruppen  und  Wiener  Typen  bat  ihr  Erscheinen 
bei  dem  Feste  bereits  angemeldet  uud  ist  zu  hoffen,  daß  das  Sommer- 
gewsud nur  ziemlich  sporadisch  wird  vertreten  sein,  so  daß  dur>-h 
die  Wahl  entsprechender  Kostüme  auch  die  Besucher  dea  Festes  das 
Ihrige  zu  dem  vollen  Gelingen  des  Abends  beitragen  werden. 

Die  8aal.  resp.  Oarteneröffoung  findet  erst  um  8  Ubr  statt. 


Samstag,  den  12.  d.  M.  findet  in  den  Clublokalitäten  ein 

Prater-Fest 

mit  zahlreichen  Vorträgen  und  Tanz  statt,  zu  welchem  das  gefertigte 
Komitee  sich  erlaubt,  die  Einlsdoug  zu  übermitteln 

Das  reichhaltige  Programm  enthält  außer  den  Vorträgen  der 
Militär-Kapelle  dea  k.  n.  k.  Iof.  Rgmt.  Nr.  G  nnd  dem  Wiederanftreteo 
der  aus  Amerika  zurückgekehrten  Wiener  Damen  Kapelle  „Wiener 
Schwalben",  die  beliebten  Vergnügungen  des  Wnr.tel  Praters. 

Die  Teilnehmer  werden  gebeten,  in  einem  dem  Charakter  des 
Festes  entsprechenden  Kostüme,  eventuell  in  Sommer-Toilette,  zu  er- 
scheinen. Soiree-Toiletten  sowie  Touristen-Kostüme  sind  unbedingt 
ausgrschlu-isen. 

Die  Clnbräuine  werden  nm  8  Uhr  geöffnet. 

Saisonkarten  haben  Giltigkeit. 

Emxelkartea  (für  Mitglieder  und  Angehörige)  K  I.—,  Gast- 
kurten  K  <J.— . 

Die  Karten  sind  im  Club-Sekretariate  in  beschränkter  Anzahl 
erhältlich. 

Am  Abend  seihst  findet  keine  Kartenausgabe  statt. 

Gruppen- Anmeldungen  und  Auskünfte  in  den  Clublokalitäten: 
Dienstag,  den  8.  bis  Donnerstag  den  10.  d.  M.  zwischen  5  und  7  l'hr 
abends.  Bug  Exkursion*-  und  fieselllgkells-Koniltec. 


lMcsor  Nummer  liegt  der  Jahresbericht  de»  fluli  «slrrr. 
Etwiihahn-Nrarnten  bei. 

Schriften  Uber  Verkehrswesen. 

UerauHRsg-sbeQ  vom  Olub  dsurrr.  Bbsoubaha  ■  Besmt«u 
Vsrlsg  »mi  Atrrad  HSIilsr,  Wim,  I.  RotueirMIraSa  11. 

Reihe  I.    Enthält  Sonder-Abdrucke  umfangreicherer  Artikel  uns  dei 

„Öslerr.  Eisenbahn-Zeitung". 
Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,    Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen: 
I.  Reih«,  1.  Heft:  „Oie  Eisenbshn-Tariftechelk"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  Ssterr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 
I.  Reih«,  9.  Heft:  „Ol«  Sicherungsanisgen  der  Wiener  Stadtbahn  . 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Banrnt.  Ladenpreis  K  1.20. 
I.  Reibe,  a.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  Eisinbahngiitertarife  Öster 

reich»."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 

babneo.  Von  Oskar  Leeder  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg. 

Ladenpreis  K.  1  20. 

I.  Reih«,  4.  Heft:  „6ruadziige  für  die  ökonomische  Anordnung  des 

Verkehrsdlenstes."  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  1'4<>. 

II.  Reihe,  Band  I:  „Das  •starreichisch-ungarlMhe  und  Internationale 

Eisenbahn  Transportrecht"  von  Dr.  Franz  Uilscber,  Horum- 
Vorstandatellvertreler  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
babn.  Ladenpreis  K  fi.20. 
Clubtnltf  lleder  genießen  beim  Rezage  dieser  Werke  durch  das 
Clubsekretariat  eine  Ermäßigung  von  tss/o. 


Kl^eotam,  Herausgabu  uml  \>rl«g  ilm  t:;ub 
oaurr.  Kisrababa-Hsamuti. 


Für  die  KcIuZimd  Toraalwurtli«» 
Dr.  Kraus  llilscbsr. 


Druck  von  IL  Kpim  4  «In. 
Wiiin,  V.  Buirk,  StzauSoegssse  Nr.  16. 
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Das  gefertigt«  Wabl- Komitee  btelut  flick  die  Mitteilung  r.a 
niaihen,  daß  anlaulich  derindert.  eneralrereanainlnng  Tom 
Sä.  Mari  4.J.  »ununehmenden  Wahlen  eines  Vizepräsidenten  und 
von  sieben  MitgHedern  des  Ausscnnfirates  eine 

Wähler  -Versammlung 

am  Dienstag,  den  IS.  Mit«  d.  J.  vor  dem  Vortrag«  im  Ynrtragsaaale 
dra  Club  stattfindet,  und  ladet  tu  zahlreichem  Besuche  ein. 

Man  Wahl-KomMer. 

Der  Ausaciiußrat  beehrt  »ich  biemit,  in  der  am 

Dienstag,  den  22.  März  I  J.,  6  Uhr  abend» 

im  Uli  Idols  nl«  (I.  Ksclieiiliai  ligassr-  11) 

siattfindeuden 

XXVn.ordentiiclienGeneralversammlung 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahnbeamten 

einzuladen. 

Tagesordnung : 

I.  Berieht  des  Au»«chußratea  Uber  da»  i'lnbjakr  IUI». 
S.  Bericht  der  Re«hnun,;srevi*i>ren. 

3.  Wahl  eines  Vizepräsidenten  und  VW  7  Mitgliedern  des 
AusschuArates ;  ferner  der  Re*bnungsrevisi>ren,  sowie  dereu 
Stellrertreter. 
4..  Be«chlußt«*suug  iVar  etwa  angemeldete  Antrage. 
E«  wird  ersucht,  die««r  Versammlung  beizuwohnen  nnd  etwa 
btab«ichtigte  Antra,;«  (Punkt  4  der  Tagesordnung)  bis  längsten* 
15.  Hirz  dem  Präsidium  bekanntgeben  zu  wollen. 

Di  r  .tusaclinBrnt 
de» 

(lull  önterrelchlüiher  Hlm-nbahiibeninUn. 

K.  k  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Vom  1.  Mari  I.  J,  an  wird  der  Verkauf  samtlieber  Güter- 
larife.  welche  von  den  k.  k.  üsterr.  Staattibalinen  abgelegt  werden, 
nicht  mehr  durch  das  Tarifermellungs-  und  Abrecbnnuusburean  im 
k.  k.  Eiaenbahnuiiuisteriuiii,  Bondern  durch  das  AuiknnfUburean  der 
k.  k.  osterr.  8tant8h«linen  (befindlich  im  Hauptgebsode  der  Station 
Haupttollamt  der  Wiener  Stadtbahn)  besorgt  werden. 

Eröffnung  der  Haltestelle  Metnitztal. 

Am  I.  Miliz  I.  J.  wurde  die  zwischen  den  Stationen  Eiuod 
und  Frieeach  in  Kilometer  2«2  1  der  Linie  Anwtetten-Poutafel  ge- 
legene Haltestelle  VetzmlxteJ  für  den  Personen-  nnd  Üepackverkebr 
eröffnet  Die  VerkebrszeUen  der  in  dieser  Haltestelle  Anferitha  t 
nehmenden  Züge  sind  in  den  bezüglichen  Fahrplänen  bereits  kund- 
gemacht .    _  ,  _ 

Die  Ausgabe  der  Fahrkarten  findet  in  der  Haltestelle  statt. 

Die  Gepäckabfertigung  findet  im  Nachaablungaweg«  statt. 

! !  Schahpreise  ans  nähren ! ! 

I  Paar  Herrenstiefleften.  Rindleder,  Rernsohle  .  ■  fl.  2.90 
I  ,.  Kalbleder,       „       .  .  „  3.70 

I     „  Heirenschnlirschnhe.  Kalbleder  Kernsohle  „  4.10 

I     „  HoheFaltenstiefel.Juchtenleder.Oeppelsohle  „  9- 

uud  WM»  «IM«  »nd.io  Sorte»  ««0*1  s«"1  »•«*««  |.«  S«*»»hiw ,  iwli  .la- 
»lue  ruti  nur  utt  tta.»»csdeiia<  *»S         LW,*S!*  .  .., 
I    D1IICD  la  I...II«  ,vn>r.ol  Wicl,iliouTf»i.r.«l«*ltd»»r,<>l.(i,.^ii,- 
L  bAUtn  Ifl  LOmnllZ  .uenanddar  .ol.eK»af|.r.i.iurv>ck|r*i.blt  .  •*»». 

A,il»,luD|i  mn,  R«ll.»un»r«  hm»,,  «fallt  un  l  (raaku 

IM  tlu  K*«r»-I»abatt  von  »"„  »;»v»abrl 


iaar»ut»    Ulli  Ii 
n«»  Harra«,  lljtlll'  ..e*mt«n 


ppAustria"  Reis-Creme 


mit  Sehetarafcrke  .. T Irei "  Ist 
dee  sr«i>*«1Nlf.  -»''  rbaflnH , 
I-  .  IiTi  I  v  rl  Ii  ii .  i  Ii' 

.1,1      K»ch  BreUle*«»  liutKUlan  f*r  Kiwi" 
NpflMt'-.tK  III.   Krtike  von    «aekBtxbarrBi  Mete. 

Zu  beben  In  PikMn  k  SO,   JS  »la*  00  Hollar  In  «Ilm  betreten  ÜBeublfllB, 
womHipI  »ach  Kotbbllcbel  gratie  «rbaltUdi. 
Auslria"  Reiswerke  Actien-Cesellschaft,  Aussig. 
U»»«.l  V>r.«lrr.    •>.   Arr.ll-.rr,   Wie».  XV..  »eehekaw-er 
»tr<U<-  SO  Tel«,.l,.>n  Nr.  MI 6. 


Dr.  Graf  &  Comp.  SÄ...«  2. 

Fabrik  chemisch  technischer  und  pharm  aceut.  Präparate 

lleecbuteto  Waractti^hm 

ScbnppsDp&Bxerfarbe 


beater,  diaerbarteeter 
Hvilicbutj- Aaetrlcb  für 
Brurkea.  II*.  r„,  hilf- 
dteJiar.B»»er»otr»  elc.etc. 

ACISSI*  end  B*fmiii<B 
der  tzW*°  ELe»uvali£ei). 

Biutefc&rdsa  fit.  st» 


Hlrelltz  i.  Mrrkl.  Die  Vorträge  am  Tevbuikuin  für  das 
1.  Quartal  des  Sommer-Semesters  beginnen  am  7.  April,  Eintritt  zu 
den  zeichnerischen  Fiebern  täglich.  Angehende  Maschinen-  und  Elektro- 
techniker kennen  sich  in  der  mechanischen  Lehrwerkstätte  unter 
Leitung  eines  tüchtigen  Meisters  praktische  Fertigketten  erwerben. 
Programm  und  alle  gewünschten  Auskünfte  dnreb  die  Verwaltung 
des  Technikums. 

Im  rollen  Betriebe  steht  jetzt  das  in  Stadien  bei  Wien  neu- 
errichtete Fabriks  F.tabliasement  der  Ol-,  Fettwareu-  und  chemisch- 
technischen  Prodnkten-Fabriken  Edwin  t'oaper.  Durch  den  ca.  acht- 
tägigen Betriebsstilluand  infolge  der  Übersiedlung  der  nunwehr  auf- 
gelassenen Fabrik  in  Heroala,  sowie  durch  Überhäufung  Ton  Aul- 
trägen  hatte  die  sonst  anerkannte  Promptheit  in  der  Lieferung  einigen 
Schaden  gelitten  nnd  die  unliebsamen  Versflgerungen  hatten  Tiel 
dringende  Reklamationen  zur  Folge.  Die  Firma  legt  Wert  darauf, 
ihr«  geehrten  Geschäftsfreunde  daTon  zu  unterrichten,  daß  nunmehr 
die  Rückstände  zum  größten  Teil  aufgearbeitet  sind  und  daß  jetzt, 
wo  die  Zahl  der  Maschinen  nnd  Apparate  Tim  ein  bedeutendes  ver- 
mehrt und  die  RanmTerbUtnisae  vergrößert  wurden,  die  EffektuieruDg 
eine  besonders  rasche  sein  wird. 

-  K,  i  pfin.  OesterrelcHschi  Credit- Anstalt  l»r  Handel  und  bewerbe,  * 

Kundmaohung. 

Die  Vi.  ordentliche  Genera) TeraammluiiK  der  Aktionäre  der 
k.  k.  prir.  Oesterreichiechen  Oedit-Anstalt  für  Handel  nnd  Gewerbe 
lindet  Mittwoch  den  «.  April  ».  c  abends  fi>/t  Uhr  im  großen  Fest- 
saale des  ("uterr.  Ingenieur-  nnd  Architekten- Vereines  (I.  Esciieubach- 
gasse  9)  statt  Anf  der  Tagesordnung  stehen  die  üblichen  Ver- 
handlungsgegenstände.  Wien,  am  20.  Febrnar  liH)4. 

K.k.  priv.  Oetterrelehlsche  Credit- Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe. 


CrSm«,  flsir«,  Pmlar.  Zsbnpawls 
und  »u-Jara  kü»n,al«clia  fpacistl- 
tStau,   anUhatlrnS«,,    C«r  H*ul- 

aad  S^bn'-bailaiin"«* 
Stbnta  nnl  DitS/cblm  d«r  anno 
Ifttllctw  Cn^atiUtno 


Qeo'Crdat  1837. 


PrSmilsrl  London  1882. 


Cl^tiftop^  Sdjramm 

tnr.jitR:  I.ack,.,  KlralSM  und  LacnUrbarj,  la«  «imUlclia  IndualrltivMka 
Ktwttliahnwaatan,  Kutarbau,  Bcblffa,  Lokomotlran.  MMoblnau, 
Aut4tui>tiU*, KinrlchlamAsn,  Mn'i.al,  Hat. tan ,  uueh  a.  Steindruck «io. 

Betriebswirte:  Wlen-Slmmerlnjf  und  Hieb  (Ungarn).  1*0 


GlaserdiamaEteE  *^S»1Z2^5BF  IHm 

-f-__Ä^  X  ^sa,&j)a>  B»SSaTr>  nnd  Wa,kaaM|CUnuBUn. 
JOBtl  iiegliay  Fabrik,  Win,  XVIII.  WUriagtr. 
ilrsa*  ISS.  Varirvtuna  und  La«*r  dar  Kplagal-  und  Hplaifalglkarabrtk  tou 
«ölt*  Slalks,  Prag,  «II«  Mall"»  und  OrOSa»  «lMtar  nnd  lacnmnar 
SflaSat  und  KiiiagalgUiar  bnlta  atrta  lafarad.  LlaTaruit  dar  ■••ait,  Ki,-n- 
bahn  und  MuiM-Watkxa«wi>  Ulswaslta  ftr  Spiacal  .  kah  u  UsSflu 

lafpltfi»,  Hand-  und  OraJ-H<i,na»dioMehina».  Estkcdml  DUmnaltB. 
Hiaui4it'B  rUr  Skid  and  OraJ-ürbnaldsiHrkiMi.  Low,  unaafnaM*  Dln- 
mactau  fnr  Glaafabrlkaa  •«•U  «orrdll«.  LWua«o|an  »bfaotlular  Ktaloa 
wardan  gul  uad  blUlg  frtaniwbl.  leb  ma>ebe  beeondare  »nf  dia  «ua  malaaii, 
fU*m  Herrn  Va4er  «rtuudena  und  von  mir  forl(a>atala  Urtiainli« 
Ku«uRSiii,alkoda.  na  h  welch«?  dl*  Steine  tob  isae«  la  Buhl  oler 
Maeaiau  kalagt  Vierden  aad  nie  bereuafallen  koonan,  l,a.imil-.-i  aufBarkaBtn. 
Iflaaer-^  t rkrf  *ft .  GlaMrltaninier,  Olaaianfeu,  Haa-  und  ktlttinaeeer  etc. 
eine  am  Lafrer.  VI  IrderTsrktnarr  rnlaf  rrrhsadaa  Kakau.  37« 


■  rkBillert  «f  »ielfB  Aat- 
»Ir-lliizeB.  OSWSlW  und  In 
daatrle-  tuaih-lllBic  In  »"Beile 
]>U  loldrar   SB«  •llbema 
Mrdallle  erliallea. 
llrdlrBUDtc  alrroc  reell. 
Anerkannt 
«rüste  ZSrblerri 
und  Vertaed- 
1  c««rkd(l  den  lu- 
Uadet 


I.  eärtißte 
Zi'ii  hterri  und  Vrr- 
Nlttdhaus  Killer 

Himer 

Gesangs- 
Kanarien 

v.ni  Karl  Simon 
.iirni«*  in  tu-  v  -  d  E. 
,.  daa  iuh  Jahr  iiatar  «alliier 
Uenuitll  lebandei  und  *M<">der  Aukault 
Prian»  Aeiiiire  Ta»7  and  Mtkt*äU<rr  l«,,t 
n,,r  bocbfelnea  (Ji»angil,,ut«ii.  ■Aauhtti 
I  KU»»  H.  ».—.«.—  Mi  .  II  Kle»« 

11.  «.-  .  rr»l»T»jr»l  e.  11-,  ;*•-.  — 
u„d  n.  **•-•  inrUnelarkiB,  St»»m- 
rrnte  k  II.  I  —  kl«  H  I-Sd.  All»  l'tea- 
•illea  eiüZucbt  und  r-naua.  UeckrlktH(' 
eowie  »»loa.  un.1  Mckrlk»»z«  i»  rakilk.- 
I'releea.  Meine  n,  ueat»u  rreiiülrteB  reite». 
IM  lila« tri  Uo»rn  »ad  Vetelbmk  «eil  *aU. 
•u«dl|ar  Beieliruuf  Ober  Zaoht  und  l'lleete 
d,  e  KanartM  Wr  SB  b  in  Briefmarke  u 
Irabko.  Iienk  und  Anerkennuneeicbr? Iben 
l,e«ea  Ueuderte  nur, 


>o^ 


F.X.KOMAREk> 


KmwielM-hnlcde, 
Xotorwafeubau  = 


Stefan  v.  Götz  *  Söhne 


Wien  und  Budapest 


Wien 


XX. 


Budapest 
2.    b.Gan2  4Co..Stelnbrucherstr. 


Fabrik  für  Zenfralweichenstellunge/i 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparat«  :ur  Sicherung  des  Eiuntiaaabetriebes 


Buhnbau,  BalinerhaltuugB. 

and 

Betriebsdienet 
Berg-  and  Hüttenwesen. 

TELEPHON  1X484. 
Telegranin-Adreaae :  Bahngötz  Wien. 


S.  Rothmfillcr,  rX.?:.'sS!£,£l& 

iBlMker  B»lcacatgDti- 
AuraitaBfi-GeCrasilsd*. 


rUrlll»UCl  TOD   L»!^-.!.,     I>»l«1M..I   Ulld   K>Illi«tll  Utl.JI 

ft,  KawaJMlia-  und  S.lnfluhrt.h.sdMf 

Sptlltl-AMJktl  [•«!fEt-W<tLi»l^l,,;{lwn  roll  dnhtir«  iY<i:»UUa  fllr  r-nl.f: 
u„d  li.,k«  W»..:h<.mlfliiinK  vn»ru-Jk*r.  S«n»].li 3r  Sign».  <LaMimi  illei  Sv.!»m. 

F»<««il-AlMi«liijn-8-in;«n»i«ID.«,  rti,  Ku.,ii,.l,„«9g,.  x,1.c,>t,»,«t,i»1  .uHbM- 


Baut  aud  liefen  In  tutMVt  A<i»r*hmn« 

Dampf-Motorwagen 

lollk»Bir-D  lt«1»  ÜbrtiTH  Sy^lrnii'  f.'.r  Kucul.Altonilj4.lrr 
K,l|TWr|le       t:II    J'ut.o.n-u-     ittl.t    4  ;il1cTtr.>CIf.|ilt    TOll  Und 

Ai  liln«!  wjtfi  iu  l'ili.j  Till  »..r kineo  n:..t  l'iimpMl  Hit 
nvtrj.h.j^r.  k..   Allri  Art    —  ltmtlifkc.fi  iiHar  <Mi»[ 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

..GANZ  &  CQ. 

Eisen£iesserei  d.  MascHiDenrabriirs-Äctien-GeseUsclian 


HartgussrAdern  und 


Hartgusskreazangen 


•u  8i.«vri»Jim»Mrl»l  »eil 


kuil.ckrm  Bjilern  für  dtn 


■••amnUn  EiaonbeHnbailarf,  Induatrl»-  und  Klatobahnen 

Speolal  Abtbellangen  fflr  Tarblnenban,  Papier- 
fabrlks-  and  Holzscblelferel  Anlagen 

Cement-  Glpg-  nad  Keramische  Industrie. 
Alle  Oattangen  Zerkleinerungsmaschinen. 

„Patent  Diesel" 

lad  Uadwirthschaftsbetritaa, 
teiohbingsaalaiea. 

»»tonen  aller 

ABTHEILUNG  fär 

elektriache  Beleuchtung!-  und 

Kraftübertragunga-Anlagea 

la  Gleich-,  Dreh-  and  Wechsel  «trem. 


wnaiiiMiiraiiiiiirnrtijitii>MjrpitPiwiigiiiiiwi|i|iii?j 


Osterreichische  Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  EngerthstraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

'  k.  t».  k.  Hoflle 

WIEN1 


k.  t».  k.  Hoflleferantan 
Pili.l«:       yujj  |^altl(U|e  jff_  i  M/iru  i,  BrabWi  PaUUE€.Qlubl« 
OriowlU,  Fraaa  Zaamle  HILH         bUdt  KUdorl*«» 

t..rt™Ä?Bur,-  lTnllormei>,rnltormWor<OM.  fetno 
Ilerreu-Ciarderob«,  Nportk  leider. 


Lfm  ker* 

WsJawallod 


l'rcttltaf«  namt  ZikJnnriih<4iaaal*a* 


Vorteilhafte 


Darlehen 


r  u  Baaakaaate  Midi  aale  ltrftrii 

««  avUlMai  Zum  iirocfciaMtiu  la 
adetan  a1oaitwat*at>i>i.t|5J*l>mi 
T»o  K  »00  asrwtrt».  laiaarM 
Varaialajea  Anhmgeaont*r.Swgra- 
frei  l»7"  poattaforad  Win,  FmI- 

aall  tS  XeNaaBl. 


lljnamoinusi'hiaeR  •  •  « 
Schaltappaxate 


•  Elektromotoren  « 

Zähler 

•  •  Bogenlampen.  «  « 

Wiener  Installationsbureau: 'vT^a^^ 


lTntf'ormlernngi»-KtabllM»ement 

WILHELM  SKARDA 


K.  oad  k. 


Hoflieferant. 


I-,  Klrat»r«rKe  Sr.  87,  WHI»,  IV.  rttorKtaitraa*  Xr.  »8. 
•*rtrftlllic>t  maukla  ralbrana  lad  ZlrllkltMer. 
 ZaaUagarrMekUraaaaa.  frotptkU  graUa. 


Für  den  Iutenitrnt«-!!  TrnuitwnrtlUh 


M.  Poawaay»,  Wien,  IX.  Hörlpuce  6. 


■.  v. 


tob  R.  8|dM  a  Co 


•  ■ 

Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


1904 


Redaktion  und  Adm.n^tration  . 

WIK«,  I.  IllhMbwihfMM  lt. 
T*l«fihon  Kr  IM. 
fMl^ukaaMa-Kottlu  dar  Adtmul* 
*tr*lto»:  Kr.  BM.14&. 
Twtiy i> mm  Tfnntn  d«i  Olab: 
Kr.  SM.  198 
n«.trt*f*  wardsn  Meli  drm  von  lu- 
.i»kti')»»-KoBBit««  f«*it«»«uw»  T-trif« 

......  nr,-M 

M  *a  atkri  pt«    wordm  alcbt  i«ru-«- 
■■Httli 


ORGAN 

Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  Uli.  Poitveraend  jnf 

Ii  IrimM  l!»rars: 
(in-ijahrl«  K  10.   llalbubn«-  K  ■ 

VUt  ca.  Utabrk.  Hrlrb 
0>n.jlt.nl  Mk   11.  H.lbjllirl,-  Mb.  6 

In  Ikriftea  Ao.laadr: 

«an.Jal.rH  Kr.  M  Ha.IJal.ni.  Fr.  In 
H»i uithuU.  für  dm  Uu.hraail.l 
.V'laarrl  A  .Srhuri.li  in  Wir». 

Bantu  »nrnmin  »  HaUar 
Off.»»  R*kLm.i!«u«u  portofr.1 


Mft  9. 


Wien,  den  20.  März  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Schiff  &  Co,,  Schwechat 

Telephon  Nr.  87a&  nnd  878«. 


Kohlenstifte 


für  elektrische 
Bogenlampen 

Spezialität  i  Flauiinkoulcu  (EtTektkohlen). 

Lieferanten  aiintlicher  iuländucher  Eisenbahnen 
nud  der  bedeutendsten  de«  Anstände»,  n« 


Actien-Ge8ell8chaft  der  Locomotivfabrik 

Torsali 

U.  Hlm*  in  Wr-HTenstadt 

<»»fr«r,d«  IUI)  «.•■!« 

Loooaotl.»  JwUr  Art  f«r  Normal-  ud  gaaoadatbakaaB,  Daaafaaacblaaa 
J.dar  Oroat.  all  Tuuliuuiiuii  ll'Uol  Oollaaaa),                         )»d«r  Art, 
09mUIIou  WuMrrehr.nk.mI  <Sx«ura  Bimoau  A  loa.) 
TrMUnnn.lon.li.  BulnUltuar»«  aan.  


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


Klingerit 

Ringe  und 
Faconstücke   .  ,(| 


Dichtungs-Platten 
edt« 


wenn  sie 
auf 

einer  Seite  über  die 


gante  Flache  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


0"f 


versehen 
sind. 


Die  unter  den  .erjehiedensten  „lt-  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz,  minderwertige  Nachahmungen.  **• 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  »eise  Dichtungen,  «eiche 

O diese  Schutzmarke  nicht  trage*,  als  in- 
echt  zurück,  ^K}^k 
Rieh.  Klinger »  tJ 


Bogenlichtkohlen 


f,  Gleich-  u.Wecksel- 
strom.  sowie  für 
Vikinliipen, 

Kukl  17  tat  laaaj«  Bratarlaaar.  SA  an»  «aualilAI,  V  l»r 
Trrn— Eick  Hob  In:  falb,  nt  aa.l  railcli««ii 

▲llarrrat»  Qualitäten  b.l  bllllfatan  Fiilna. 

1'r.l.liM.a  und  Mo.l.r  ffratU  «ad  franko.   Wo  aoob  nlnlit  .... 
tratan,  wardab  ifUI  ■  iaufuhrto  VlTlrtlcr  »..oebt. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Li»r«rmat  In-  und  »uillocti*r.h«r  UsVh&eo.  Bit 


Ccüfi&ul 

o  □  ©  □  o 

OK  UNVtWWÜSTI.ICHtN  DICMTUNStN 


Für  Hochdruck,  überhitzten  Dampf.  helBe  Zucher- 
•  •  •  lostingen,  Säuren,  Ammoniak  etc,  •  •  • 

AVUsiatfr«    F4brlkt4iOMr«ehl    für    öiierreleli  •  Uujini 

Chemische  Fabrik  EDWIN  GOOPER 

WIEN,  e  XVII  3  Gschwindlnergasse  41  0  WIEN.  ... 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.      Rruagaaf  reu  la  W.rtirocaucklaea  allrr  Arl,  wir: 
Drakalnke.   aad   im:    HaaJ.anourl  ,    Saall.tr-,  Bolaan-,  DopulboUaa-, 
Plan-,  Poll«-,  Wal..»-.  Warraa  rad.r-  and  Lor-un>ottriad.r  l)r.bklnk..  B*kr- 
murliln.a:  and  mr:   rr.Ut.band.  Doapal-.  Waad-,  rraUtabaatl.  Radial-, 
WanJrallal-  und  boriaontal.  Bakraucbi.rn    (In'  - !. »j. i ar  .    Hu,..  , 

Unit.  raatoaa,  Schaar-  aad  Lo*b-,  Hlml.kani.nli.  li.l-.  Bladiblaf  -,  Schrauben- 
»oho.td-.  WataMnaaUa-rraU-,  K»Uauth  Freu-  und  Laafloobboar-,  §ow1.  ola- 
f»c»a  Frai.  Ma.etln.n.  Oantrir-  and  SlananU.n-,  Aabobr-,  aowia  Karaal- 
.ei.r«i..lr.b  ApnereM  FrlrHIoa»  Pr»r«M  lUndaaaan.  IX.ff.l-,  Br.lt-  und  Diopel- 
Welrwarka- 


P„.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt  = 

 Wleu,  I.  BskkenstraJe  26.   


Brrtahui 
taa  Jahr. 

DI.  AaHall  Ttnlclurl:  a)  UakAlda  aamt  daraa  /-ok.bai, 
k|  «ob Hirn  alkar  Alt, 
a)  Ba4aacrua>;tl(ae  (agan  UaaaUcblaa 


Rrt.iTrf.iid  i.  Aa.l 


K  \K73.H»,  6*a  -VtnUk.raaciiiaaa  K  Ü  OU,HM.»H 


G.grllrd.t  1837. 


PrlmlUrt  London  1882. 


Ctjriftopt^  Schramm 

Irtrocanc  I  baek',  Fimlaaa  sad  Lacktarban,  fbr  «aatlieba  Iadutriavaak. 

Kltaabahaaaaaa,  Kataobas.  Hebt«..  Lokomottr.o.  Maarrilnw, 
Aulom  .ML,  KlanobtaafM,  Mobal, HaaUa,  Bach  u  »MUldnickale. 

Iktriebnorte:  Wlan-Bimmertna;  nud  Raab  (Ungarn),  in 
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ATENTE 


p  _  

*    M.  GELBHAUS  mm«  Piuatuwit 

Wien,  VII.  Si  ebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.fatenbmfe). 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  fflr  NN r»phea>Apparate.  Telephaaa  und 
Telephon  -  Central  -  L'miühalter,  elektrische  Station*- 
Deekunt-aaltniala  und  Bahn«  Heb  ter-Liutewerke  flu  Elica- 
bahnea,  Telegraphen-Batterien  nml  Leltaagamaterlale, 
rTaa»erroe*aer  eiteeneu  Patentes  für  atadtiacha  Waaaerwerke, 
nnd  Maschinenfabriken. 


prai 


Alle  Telephon-^  und 


III  KMAW  IdUTTKTA,  WIEN. 


VII.  I  .  i<  In  nl.  hl.  >  ,ir«a»e  Nr.  63 

Telephon 
raaehea  Aä|«ratur 

IHdivm.  Dachrinnen, 

igt  daaeiLafl.»  Al,dlditui>»  ton  tt*ll»c 
Oballlcbl«n  (Parreaal  u  II  od«  T  Kimm,  Mol?,.,,  rubren  Mo. 

Miel  aal  wliklldi»  K-ntwi-ru»»  iva 


Patantiort«  Spezialitäten  : 

h>rrfe  Üir»l»»l»f»Mr  aur  liUlioataa    Mibadiml  dtii.rli.  Oa 
na  KIM  dnrohiiiua.il  W.llbl«*.,  Zink  ,  P»M,.  M>  DM 


In  tchua  |nl 
ainMtilamiKr  Arb.:it0 
Von.clIfWl» 


Zcntral-Verkaufs-Bureau 

ta 

Ucrbandes  österr. 
Portland  Zcmcnt= 
^  Tabriken  = 

Wien,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  Übertreffender  Qua- 
lität aua  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland -Zement- Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grollten 
Bedarf  nacb  allen  Relationen  stets  promp- 
tes* zu  decken. 


Telegramm-Adra«  I 
„Zemtntirerbuid  Cuio*«(mh  Wien". 
Tcltphon  Nr.  6443  Inlerarban. 


Internationale  Transporte. 


Filialen 

Bulla, 

=  «rUm). 
rerie. 


Speditionen  aller  Art. 


"s  Jos.  J.  Leinkauf  m 


Filialen: 

Kr.km, 


Zentrale:  Wien,  l 


EaMUltruiu.  AiflMwihrani  >oa  Wobau|ularlalU|aa, 

Traaeperta»*eliMkari 


Vertraten:  der  alletbltofcat  swUtUi.n 
la  St 


Agenturen  auf  138  rueelKb.a  Flau 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waiden;  Comptoir:  Wien,  I,  ' 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Feaerbox-Platten  jeder  Form  nnd  Grösse,  Rnjidkapftr  fttr  Bullen, 
Kupferbleche,  Siederohrntulzen    ohne  Naht,   Kopferdrabt«,  Nieteil, 
Scheibchen  n.  a.  w.  m 


0&  K. 


Feldbahnen 


Glei.e.  - 
Sohlenen, 
Welohen, 


Zu  Kaut 


Zu  Mietlie. 


Orenslein  &  Koppel 

Wien  I.         Lemberg         Prag  II. 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


.llg.m.m  bei  das  k.  k.  I 
geftllirt,  rrteufft  <md  Hehn  In  bekannt 
eollder  Auafuh/une; 

Karl  Herrmann,  Pilsen, 


„Austria"  Reis-Creme 

Speise-Mehl. 


ke  von 


.:  ii  Sebuumarke  „Tiger"  iat 
da*  »rH«»*ri»«lf,  nahraafleal». 
IclHiMt  rridaallrke 


K-hklr.tj, 


3tu  haben  In  Paketen  k  tt,   3&  maid  «0  Udler  la  allen  beeeeree  Onecltiri*c, 
woaalbit  aach  Jtoehtrficbf  I  gretie  «rbaitudi. 

„Auatria"  Keiswerke-Actien  Gestlisthaft,  Aussig. 

«er:    r.  Aawlia«er,  Wien.  XV.  »eahahaaeer- 
■tr.fte  SO  Telephua  Nr.  »410.  HS 


Felix  Blaüeek 

Wien,  V.  Strauüetigiisst'  17 

Fabrik  fflr  Eisenbabnausrftstnngs-i 

Feuerfeste  Kamen,  UtllelUBkiaWu,  Pluiubler/aegeii, 
/au irrn,  Oberbaawer, 

Lieferant  derk.k.  üsterr. 
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Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


9. 


Wien,  den  20.  März  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Generalversammlung.  Nachmals  zur  Frage  der  Anflaasnng  der  Peraperannenzlbte  und  Trenunng  de*  Pont-  vom  FersotietiTerkehre 
auf  EiseDlmhneii.  Von  Wilhelm  Hoff  mann.  Probefahrt  mit  Komarek  -  Dampfvragon  fUr  die  Lokalbahn  Bflhni.-Leipa  -Siein- 
•cbSuau.  ZiiÄ&nimeustoli  zweier  ExpreBzuge  and  Explosion  eines  LokomotiTkeatels  auf  den  nordamerikeni  teilen  Eieenbahnen  im 
November  1909.  Monate-Chronik -Februar  1»04.  Zentralinspektor  Wilhelm  Tedeaco  f.  —  Chronik:  Zar  neuesten  Eisenbaki- 
Politik  Bulgariens.  Absehaffune  der  I.  Wageoklaiie  bei  den  bayerischen  PersoaeoaOgen.  Betriehsergebaiaae  der  frmutSsiaehen 
Staatfliahnen  im  .fahre  1M2.  Eiprefliilge,  die  in  jeder  Station  halten.  Kohlenserkehr  der  Sächsischen  8t«ataeUenbahnen.  Der 
Hcluiellangaverlehr  in  Deutschland.  —  Literatur:  Eraeübahrjreclitliebe  Entscheidungen  nnd  Abhuniiiangfln.  Eisenbahn 
Schematisma*  fHr  Österreich- Ungarn.  Vorschlage  rar  Sanierung  der  Wiener  Stadtbahn.  Deataeh-iTWterreii'hische  Literatur- 
geschichte. —  Club  nachrieli  ten.  Beriebt  Uber  die  Clubversammlung  am  8,  Mar»  1SKH  Ankündigung  der  Generalversammlung. 


Generaiversaiiimliiiig:  Dienstag,  den  22.  März 
1904,  C  Uhr  abends,  dann  Vortrag  des  Herrn  Karl  Egon 
Alma,  Direktor  der  Finna  Glogowski  &.  Co.:  ,Vhrr  die 
Kartotek".  (Mit  Demonstrationen.) 

Nach  Schluß  des  Vortrages  gemeinsames  Abendessen 
zum  Preise  von  K  3. 


Nochmals  zur  Frage  der  Auflassung  der 
Fernpersonenzflge  und  Trennung  dea  Post- 
vom  Personenverkehre  auf  Eisenbahnen.*) 

Von  Wilhelm  lloffwann,  Ober-Reeident  der  k   k   Ssterr.  Stasta- 
bahnen  ini  k.  k.  Eisenbahutninisterinut. 

Ich  habe  in  meinen  in  Nr.  19  der  „Österreichischen 
Eisenbahn  Zeitung"  vom  Jahre  1903  enthaltenen,  diese 
Frage  betreffenden  Ausführungen  die  Ansicht  vertreten, 
daß  die  vom  Herrn  Ober-Ingenieur  K.  Spitzer  in  Nr.  Iß 
des  Cluborganes  angeregte,  nnter  Umstanden  gewiß  nur 
zu  begrüßende  Überweisung  des  Fernpersonenverkebres 
lediglich  auf  die  Schnellzüge  nnr  dann  mit  Erfolg  zur 
Durchführung  gebracht  werden  konnte,  wenn  es  hiedurch 
gelänge,  nicht  allein  Vorteile  betriebsökonomi- 
scher Natur  für  die  Eisenbahnverwaltungen,  sondern 
auch  Vorteile  für  alle  Kreise  des  reisenden 
Publikums  zu  erzielen. 

Hiebei  bin  ich  bei  meinen  Betrachtungen  —  soweit 
das  betriebsökonomische  Moment  in  Frage  kommt  —  zu 
dem  Schlüsse  gelangt,  daß  die  mit  der  gänzlichen  Auf- 
lassung der  FernpersonenzUge  verbundene  Einführung  von 
auf  kurzen  Strecken  vor  und  nach  den  Schnell- 
zügen verkehrenden  Verteilangszügen  eine  wesent- 
liche Erhöhung  der  jährlichen  Kilometerleistungen  der 
Bahnen  für  die  Personen  befördernden  Zöge  im  Gefolge 
hätte,  welcher  Umstand  auch  bei  noch  so  weit- 
gehender Vereinfachung  in  der  Ausrüstung  und  Zu- 
sammenstellung der  Verteilungszüge  im  Jahresburiget  der 
Hahnen  sich  sehr  merklich  fühlbar  machen  würde. 

*)  Hit  diesem  Beitrage  rooaseo  wir  infolge  dea  nns  inr  Ver- 
fügung stehenden  knappen  Raumes  die  Diskussion  Uber  die  in  Rede 
atebende  Frage  als  abgeschlossen  erklären.  Die  Redaktinn. 


Diese  beim  Studium  dieser  Frage  auch  ohne  Auf- 
stellung eines  praktischen  Beispieles  gewonnene  Schluß- 
folgerung, findet  ihre  volle  Bestätigung  in  der  von 
Herrn  Rudolf  Grafen  C  zernin  in  dankenswerter  Weise 
für  die  Staatsbabnlinie  Wien — Prag  ausgearbeiteten  und 
den  Lesern  der  „Österr.  Eisenbahn-Zeitnng"  in  Nr.  3  des 
I.  J.  zur  Verfügung  gestellten  Fabrplanstudie. 

Die  nachfolgende  Tabelle  veranschaulicht  die  nach 
dieser  Studie  auf  den  erwähnten  Linien  erforderlich 
werdende  Anzahl  von  Personen  befördernden  Zügen  und 
die  hiedurch  zu  veranlassenden  Leistungen  an  Zngskilo- 
metern,  jedoch  ohne  Rücksichtnahme  anf  den  reinen 
Lokalverkehr  in  der  Strecke  Wien— Tulln— Absdorf : 


«tltlki 


km 


Sl.tlinlthrpll» 


JtbrHchM 
Brf««l«tnt( 
u  Zu« »- 
klk'm»Urn 


Wien- Prag. 


Wien— UmOnd. 


I  360!  4  EzpreSzttgr. 

•  I  380  |  8  Fernzuge   

.',3*01  4  Poatrtge         .  .  . 

!  184 1  S  Fernauge  t.  1.  Juni 1 


661.000 
1,088.000 
661.0(10 


-(tiu'ind 


(im lind— Tabor  . . 


Tabor— Benrsrliau 


Beneschan  -  Prag 
Wien  -  Sigmnndaherberg 


erberg  I 

:  ;, 


OUpfriU- Gmünd 
Gmund— Weeeli-M.. 

WeseliM.   Tabor   ' 

t'erJen— P'lely— Tabor  ..; 
Tabor-  -  Beneschan  .  . 
Beneschan  -  Prag  


bis  80.  Sept 

40.019 

8U 

8  Vor-  n.  Nach- 

26»  880 

Tri 

16  Vor-  n.  Nach- 

f 

410.425 

m 

10  Vor-  u.  Nach- 

traina   

B 

2W9.800 

ö:i 

1 1  Vor-  n.  Nach- 

1 

train*   

812.796 

r,i 

8  Vor-  n.  Nach 

I48.S>L'0 

HH 

»7.465 

70 

3  „   

81  926 

IL- 

18.830 

r,r, 

4  Lokalzllge   . 

80  800 

a  ,   

l».71c» 

1  Liokalzug  ...... 

22.630 

r,;» 

68.036 

•"'l 

10  ,   

18816t) 

.lAhrwkiloD.etcTlei.tang . 

1.05«  887 
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Der  auf  der  Linie  Wien— Prag  derzeit  in  Kraft 
stehende,  für  den  Personenverkehr  vollkommen  ausreichende 
Fahrplan  erfordert  ohne  Rücksichtnahme  auf  den  reinen 
Lokalverkehr  in  der  Strecke  Wien -Tulln— Absdorf  fol- 
gende Leistungen   an  Personenzngskilometern  pto  Jahr. 


Slricki 

Il-.t-b.  „  l»r  V„l„,  ..o 

km 

Aluabi  and  GmUDBg 

•VT  '1  J¥ 

JfthrlfuhM 
Rffonkrnli 
rar  /'-s* 
kllvmrtrrn 

Wien- 

V'*g  

360 

4  Scdec1.z0i;<\  ijaDzjhr. 

551 .000 



360 

ij  r  eMoneuzugp,  ganz). 

Wien- 

164 

■  7(1  ARO 

« 

164 

2        „          v.  l.Jnai 

bin  30.  Sept. 

40.012 

n 

164 

6  Pmon  ansage,  gaDij. 

299.300 

• 

164 

1  Pereonenzag,  30mal 

4.930 

186 

1         .  it*ni- 

«7.890 

Wi«n- 

-  Ü  iRTiiundslierber  g 

81* 

• 

32  485 

üflpfiitz— Gmünd  

42 

1                    ■  - 

1M30 

Tabor 

-Gmund  

83 

1 

129.930 

Prag- 

•We»eli-M  

131 

3  PenoMMflgc,  , 

143  446 

Prag- 

CertM-PiWy  . . 

42 

2 

2.8.-i2 

Beura 

**« — Prag  

s 

fi 

»1.075 

« 

3  Sonn-  tuid  Fciartngs- 

zB(T<r  ganijSbrig 

2.866 

Jatoeakilomeferleiatiliig  . .  2,226.675 

Bei  Durchführung  des  Fahrplanes  nach  der  Studie 
des  Herrn  Grafen  Ozem  in  müßten  daher  für  die  350  bn 
lange  Strecke  Wien-Prag  gegenüber  der  heutigen  Leistung 
um  rund  1,831.000  Z  ugskil  o  nie  t  er  jähr  lieh  mehr  für 
Personen  befördernd*  Züge  gefahren  werden,  das  sind 
82  Prozent  über  die  heutige  Leistung. 

Um  ein  annäberungsweises  Bild  Über  die  bei  Durch- 
führung dieser  Reform  aufzuwendende  Mehrleistung  an 
Zugakilometem  pro  Jahr  auf  den  für  den  Fernverkehr 
in  Betracht  kommenden  Linien  der  k.  k.  ötserr.  Staatsbahnen 
zu  gewinnen,  erscheint  es  erforderlich,  den  tatsächlichen 
Erfolg  an  Personenzugskilometern  zu  kennen,  welchen  die 
k.  k.  Staataeisenbahnverwaltung  auf  den  nachstehenden 
Linien  im  Jahre  1902  zu  verzeichnen  hatte. 

Es  wnrden  geleistet: 


•»«•rStr.ck»  Irm  iti«>kll»u>ot»n 

im  Jifc»  IM 


Witn— Salzburg— Aflberg   Lindan  («ihn* 

Lokal?erk«hr  Wi«a— St.  Pfllti-n)  

810 

5,215.610 

82 

480.500 

1715 

613.870 

420 

1,963.770 

96 

350.370 

187 

681.770 

Wien—  Gmtlad- Pilsen— Kgtt  <ohne  Lokal- 

»erkobr  Wien-Abadorf)  

45K 

2,716  470 

Gmünd — Prag    

186 

1,014.020 

38 

160980 

Gailbach    Wartberg—  Lim   

•27 

100.140 

Iftti 

901. 790 

121 

445.900 

539 

2  612.840 

Umberg-Stanialan-Itzkany  -  Borrtnjeni . .  . 

368 

1.462  9(10 

37U.1 

18,720.930 

Somit  rnm 

IB.7210OH 

Weiden  diese  Leistungen  nach  dem  früher  er- 
mittelten Schlüssel,  82%,  in  ein  Verhältnis  zu  den  bei 
Auflassung  der  Fernpersonenzüge  aufzuwendenden  Lei- 
stungen gebracht,  so  würde  für  die  k.  k.  Asterreichische 
Staatseisenbahnverwaltnng  aus  der  Durchführung  dieser 
Reform  auf  den  vorgenannten,  hiebei  jedenfalls  in  Be- 
tracht kommenden  Linien,  eine  jährliche  Leistung 
von  zirka  34  1  Hill.  Zugskilometer,  somit  um  zirka 
54  Mill  Zugskilometer  mehr  als  heute  resultieren. 

Auch  für  den  Fall,  daß  diese  Mehrleistung  um  ein 
entsprechendes  Ausmaß  für  jene  Linien  vermindert  würde, 
welche  ihrer  geographischen  Lage  und  ihrer  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  wegen  einen  gegenüber  der  Linie 

'  Wien— Prag   geringeren   Personenverkehr  aufzuweisen 
halten,  so  würde  sich  immer  noch  eine  ganz  enorme,  mit 

j  zirka  12  Mill.  zu  veranschlagende,  somit  die  heutigen 

I  Leistungen  um  64  Prozent  überschreitende  Mehrleistung 

;  ergeben. 

Es  steht  wohl  außer  Zweifel,  daß  sich  zur  Auf- 
j  Wendung  einer  solchen  Mehrleistung  die  k.  k.  Staats- 
eiseubahn-  und  Finanzverwaltung  Österreichs  ans  finan- 
ziellen Rücksichten  auch  dann  nicht  verstehen  wird,  wenn 
aus  dieser  Reform  eine  Steigerung  der  Frequenz  zu  er- 
warten und  die  Gewinnung  erheblicher  Vorteile  für  das 
reisende  Publikum  zu  erzielen  wäre. 

Auch  glaube  ich  nicht  fehl  zu  gehen,  wenn  ich  an- 
nehme, daß  schon  mit  Rücksicht  auf  ihre  Privatwirtschaft- 
liehen  Interessen  auch  von  keiner  unserer  großen  Privat- 
bahnen der  Versuch  gemacht  werden  dürfte,  diese  mit 
enormen  Kosten  verbundene  Reform  in  die  Praxis  umzu 
setzen. 

Ich  muß  diese  Annahme  umsomehr  als  feststehend 
betrachten,  als  es  sich  in  diesem  Falle  nicht  allein 
um  reine  Betriebsmehrkosten,  sondern  auch 
um  Investitionen  für  d  ie  A  usgestal  tu  ng  des 
Lok  omoti  v-  u  nd  Wage  n park  es  der  Bahnen  handeln 
würde,  da  mehrere  Millionen  Zugskilometer  umfassende 
Mehrleistungen  auch  beim  Aufgebote  des  gesamten,  in 
den  Rüstkammern  der  Eisenbahnen  aufbewahrten,  für 
Lokalzwecke  allenfalls  noch  brauchbaren  alten  Fahr- 
materiales  mit  dem  vorhandenen  Materiale  nicht  durch- 
geführt werden  können. 

Dieses  aus  der  Studie  des  Herrn  Grafen  Czeruin 
resultierende  Ergebnis  müßte  sich  jedoch  —  soweit  lediglich 
die  Mehrleistungen  an  Zugskilometern  in  Betracht  kommen  — 
noch  ungünstiger  gestalten,  wenn  der  Fahrplan  der 
Linie  Wien-  Prag  für  die  praktische  Durchführung  der 
angeregten  Reform  unter  Bndachtnahme  auf  alle  hiebei 
zu  berücksichtigenden  Momente  endgiltig  aufgestellt  werden 
müßte.  In  diesem  Falle  wäre  noch  eine  weitere  Ausge- 
staltung des  Fahrplanes  erforderlich,  da  in  der  Studie 
de»  Herrn  Grafen  Czemin  Züge  fehlen,  deren  Führung 

j  zur  Bewältigung  der  Frequenz  in  bestimmten  Tagesstunden 
erfahrungsgemäß  nicht   zu  vermeiden   ist.    Ich  mochte 

,  diesfalls  nur  darauf  hinweisen,  daß  z.  B.  heute  in  den 
Abendstunden  zwischen  7  Uhr  30  Minuten  und  10  Uhr 
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15  Minuten  drei  Züge  von  Wien  K.  F.  J.  B.  in  der  i 
Richtung  Gmünd- Prag— Eger  abgeben  (Zug  Nr.  1 1,  111, 1) 
wovon  nur  einer  (Zag  Nr.  1)  als  Schnellzug  geführt  wird. 
Nach  der  Studie  wäre  innerhalb  dieses  Zeitabschnitten 
für  die  Bewältigung  der  im  Fernverkehre  zwischen  Wien 
und  Böhmen  sowie  darüber  hinaus  nicht  geringen  Frequenz, 
nur  der  als  Fernzug  gedachte  Zag  Nr.  F  13  vorhanden,  da 
der  im  Fahrplane  vorgesehene,  nur  mit  Wagen  I.  Klasse 
auszustattende  Expreßzug  nur  in  sehr  beschränktem  Maße 
für  die  Mittelklasse  der  Reisenden  in  Betracht  käme.  In 
ähnlicher  Weise  müßte  auf  die  bestehenden  Verkehrsverhält- 
nisse in  dieser  Relation  auch  in  den  Frühstunden  Bedacht 
genommen  werden.  Auch  der  engere  Lokalverkehr  erfährt 
in  der  Stndie  nicht  überall  die  den  Erfahrungen  ent- 
sprechende Beachtung,  indem  z.  B.  ein  Mittagslokalzug 
von  Sigmundsherberg  nach  Wien  und  ein  solcher  nach 
Sigraundsherberg,  sowie  ein  um  ungefähr  7  Uhr  morgens 
in  Wien  von  dort  eintreffender  Lokalzug  im  Fahrplane 
fehlt.  Es  soll  mit  diesen  letzten  Bemerkungen  durchaus 
keine  Kritik  an  der  von  Herrn  Grafen  Czernin  ver- 
faßten Fahrplanstudie  verbunden  sein,  da  es  als  selbst- 
verständlich zu  betrachten  ist,  daß  bei  Verfassung  einer 
geuerellen  Fahi  planstudie  nicht  alle  bei  endgiltiger 
Feststellung  eines  Fahrplanes  zu  berücksichtigenden 
Momente  in  Betracht  gezogen  werden  könuen;  es  soll  | 
mit  der  Anführung  dieser  Beispiel«  lediglich  nur  der  An-  j 
sieht  Ausdruck  gegeben  werden,  daß  die  in  die  Fahrplan-  ! 
Studie  einbezogenen  Züge  zu  bestimmten  Tageszeiten  den  j 
Anforderungen  des  Verkehres  nicht  genügen  würden. 

Ich  habe  mir  an  früherer  Stelle  zu  bemerken  erlaubt, 
daß  sich  die  Staats-  und  Privatbahnen  Österreichs  zur 
Aufwendung  der  mit  der  Durchführung  dieser  Reform  j 
verbundenen  Mehrkosten  auch  dann  kaum  verstehen  dürften,  i 
wenn  aus  dieser  Maßnahme  eine  Steigerung  der  Frequenz 
zn  erwarten  und  die  Gewinnung  erheblicher  Vorteile  für 
das  reisende  Publikum  zu  erzielen  wäre 

Die  Frage,  ob  mit  der  Ausgestaltung  des  Fahr- 
planes auch  die  Personenfrequenz  im  richtigen  Ver- 
hältnisse steigt,  muß  im  allgemeinen  erfahrungsgemäß 
wohl  veraeint  werden.  Es  ist  allerding»  eine  anbestrittene 
Tatsache,  daß  durch  die  Einführung  von  direkten  Zügen 
das  reisende  Publikum  insbesondere  dann  einen  Ansporn 
zur  Benützung  derselben  erhält,  wenn  diese  Züge  günstige 
Verbindungen  vermitteln  und  eineu  entsprechenden  Komfort 
gewähren.  Es  ist  aber  ebenso  unbestritten,  daß  eine  über 
den  Rahmen  des  Bedürfnisses  weit  hinaus- 
gehende Ausgestaltung  des  Fahrplanes  eine  vollkommen 
zufriedenstellende,  mit  den  Betriebskosten  im  Einklänge 
stehende  Benützung  der  einzelnen  Züge  nicht  erwarten 
läßt.  Hat  man  nicht  schon  wiederholt  die  Erfahrung  ge- 
macht, daß  mit  der  Einrichtung  auch  nur  eines  neuen 
Zuges  die  Frequenz  der  übrigen  in  der  gleichen  Richtung 
verkehrenden  Züge  fiel,  d.  h.  daß  die  Frequenz  des  neuen 
Zuges  auf  Kosten  der  Rentabilität  der  alten  Züge  ging? 
Auch  im  Falle  des  Zugeständnisses  der  Eiseobahnver« 
Wartungen,  die  Sch  uell  zu gsfahr preise  im  Interesse 


der  Erzielung  einer  höheren  Frequenz  auf  das  Niveau 
der  heutigen  Personenzngsfahrpreise  herabzusetzen,  wäre 
eine  entsprechende  Bedeckung  der  aus  der  Durchführung 
der  angeregten  Reform  resultierenden  enormen  Mehrkosten 
kaum  zu  erhoffen,  da  die  intensivere  Benützung  der  Eisen- 
bahnen seitens  des  reisenden  Publikums  auch  bei  herab- 
gesetzten Fahrpreisen  sehr  bald  eine  Grenze  an  den 
übrigen  mit  einer  Reise  verbundenen  Kosten  finden  würde. 

Die  Frage  zu  entscheiden,  ob  eine  Herabsetzung 
der  Schnellzngspreise  aus  tarifpolitischen  und  betriebs- 
ökonomischen Rücksichten  überhaupt  gerechtfertigt  wäre, 
möchte  ich  der  Beurteilung  der  Tariffachleute  überlassen. 
Ich  möchte  jedoch  nur  auf  die  Tatsache  verweisen,  daß 
seit  dem  1.  August  1857,  dem  Tage  der  Einrichtung  des 
ersten  Schnellzuges  in  Österreich  zwischen  Wien  und 
Laibach,  für  die  Benützung  dieser  Züge  erhöhte  Fahr- 
preise eingehoben  werden,  welche  Maßnahme  in  dem 
Artikel  „Personentarife*  inRöllsEnzyklopädie  des 
Eisenbahnwesens  auf  den  Grundsatz  zurückgeführt 
wird,  daß  die  Zahl  der  von  einer  Lokomotive  zu  beför- 
dernden Wagen  und  damit  der  zur  BefBrderang  zu  Gebote 
stehende  Raum  im  Wagen  nmsomehr  abnimmt,  je  rascher 
die  Beförderung  wird,  welcher  Umstand  allein  eine  höhere 
Preisfestsetzung  für  den  Schnellzugsverkehr  rechtfertigt.  — 
Hiezu  kommen  noch  weitere,  die  Selbstkosten  erhöhende 
Eigentümlichkeiten  des  Schnellverkebres,  wie  die  Not- 
wendigkeit einer  besseren,  festeren  nnd  infolgedessen 
teueren  Herstellung  des  Betriebsmateriales  und  des  Ober- 
baues, einer  rascheren  und  stärkeren  Abnützung  desselben, 
eines  vermehrten  Kohlenverbrauches  u.  s.  w.  Auch  auf 
die  Ausführungen  des  als  Tarif  fach  mann  bestens  bekannten 
Herrn  Inspektors  Rank  in  seinem  Werke  „Grundsätze 
des  Eisenbahntarifwesens  unter  besonderer  Berücksich- 
tigung der  Verhältnisse  Österreichs"  (Wien  1900)  möchte 
ich  mir  diesbezüglich  zu  verweisen  erlauben,  wonach  bei 
der  Bildung  der  normalen  Fahrpreise  unter  anderen  auch 
die  Schnelligkeit  der  Fahrt  als  ein  in  Rücksicht  zu  zie- 
hender Faktor  zu  betrachten  ist  Herr  Inspektor  Rank 
schreibt :  „  fn  dieser  Richtung  kann  als  Grundsatz  gelten, 
daß  die  der  Eisenbahn  gegenüber  der  Beförderung  mit 
normaler  Schnelligkeit  entstehenden  Mehrkosten  vou  jenen 
zu  tragen  sind,  die  schneller  fahrende  Züge  benutzen. 
Da  diese  Mehrkosten  dem  Wesen  nach  in  Betriebs-  und 
Erhaltnngskosten  bestehen,  die  schon  bei  der  Trennung 
der  Selbstkosten  auf  Personenzüge,  Schnellzüge  u.  s.  w. 
berücksichtigt  wurden,  eine  weitere  Belastung  aber  die 
Gefahr  einer  Überschreitung  des  Wertes  schnellerer  Be- 
förderung für  den  Reisenden  in  sich  birgt,  empfiehlt  es 
sich,  nur  die  reinen  Mehrkosten  in  ihrem  ungefähren 
Betrage  und  In  der  Form  eines  perzentuellen  Zuschlages 
zu  den  gewöhnlichen  Fahrpreisen  zu  erheben.* 

Diese  Grundsätze  nach  einer  fast  50jährigen  Übung 
heute  gänzlich  aufzugeben,  dürfte  wohl  eine  etwas  schwer 
zu  lösende  Frage  bleiben  und  verkeunt  auch  Herr  Graf 
Czernin  nicht  die  Schwierigkeiten,  welche  sich  dieser 
Frage  aus  betriebsfinanziellen,  bezw.  fiskalischen  Rück- 
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»ich» en  zu  mindest  für  den  Beginn  der  angeregten  Reform 
entgegenstellen  würden. 

Wenn  die  Auflassung  der  Fernpersonenzüge  eine 
ganz  bedeutende  Steigerung  der  Personenfi-equenz  in  allen 
Relationen  zur  Voraussetzung  haben  soll,  dann  müßte, 
wenn  man  auch  von  den  früher  erwähnten,  gegen  eine 
solche  Steigerung  sprechenden  Momenten  vollkommen 
absieht,  vor  allem  anderen  der  Fahrplan  geeignet  sein, 
dieser  Voraussetzung  Vorschub  zu  leisten.  Dies  wäre  aber 
mit  der  Einführung  von  Vor-  und  Nachtrains  zu  den  als 
Fernzüge  in  Betracht  kommenden  Schnellzügen  durchaus 
nicht  bedingungslos  der  Fall.  Ich  habe  bereits  in  meinen 
Ausführungen  in  Nr.  19  dieses  Blattes  erwähnt,  daß  aus 
der  Durchführung  dieser  Reform  für  jene  Reisenden, 
welche  die  Fernzüge  von  der  Aiisgangsstatinn  bis  zum 
Bndpunkte  ihrer  Fahrt  wegen  Nichtanhalten  derselben  in 
diesen  Stationen  nicht  unmittelbar  benützen  können,  der 
wesentliche  Nachteil  des  ein  ,  auch  zweimaligen  Umsteigens 
in  den  Haltepunkten  der  Fernzüge  von  den  Verteilungs- 
zttgen  und  in  dieselben  verbunden  wäre,  ein  Nachteil,  der 
besonders  von  Franen  und  Kindern  bei  ungünstiger 
Witterung  und  beim  Mitfuhren  von  Handgepäck  sehr 
lästig  empfunden  würde.  Ganz  besonders  ungünstig  wären 
auch  jene  Reisenden  bedacht,  welche  von  einer  unmittel- 
bar vor  dem  Knotenpunkt  eines  Vortrains  gelegenen 
Station  oder  Haltestelle  nach  einer  unmittelbar  nach 
einem  Knotenpunkte  eines  Nachtrains  gelegenen  Station 
oder  Haltestelle  zu  fahren  beabsichtigen.  Z.  B.  heute  fahrt 
der  Reisende  von  Hötzelsdorf-Geras  nach  Eggenburg  (20  Am) 
ohne  Umsteigen  mit  dem  Zuge  Nr.  112  in  35  Minuten 
an  den  Bestimmungsort.  Bei  Benützung  des  Zuges  Nr.  222  - 
326  der  Studie  würde  er  für  die  Zurucklegung  der 
gleichen  Strecke  eine  volle  Stunde  mit  der  Unannehm- 
lichkeit des  Umsteigens  in  Sigmundsberbeig  benötigen; 
oder  es  fährt  jemand  mit  dem  heutigen  Zuge  Nr.  220  von 
Cerfan-Piaely  nach  Bistric  04km)  in  38  Minuten:  bei 
Benützung  des  Studienzuges  Nr.  218—318  wären  für 
die  gleiche  Fahrt  mit  Umsteigen  in  der  Station  Beuescbau 
mindestens  50  Minuten  erforderlich. 

Wären  diese  Umstände  geeignet,  auf  die  Frequenz- 
verhältnisse  im  lokalen  Verkehre  günstig  einzuwirken  und 
könnte  mau  auch  bei  einer  derartigen  Anordnung  des 
Verkehres  eine  Hebung  der  Frequenz  erwarten? 

Weiters  darf  bei  Beurteilung  der  vorliegenden  Studie 
ein  im  Personenverkehre  sehr  wesentliches  Moment  nicht 
außer  Betracht  bleiben.  Erfahrungsgemäß  haben  die  Früh- 
und  Abeudzüge  mit  der  stärksten  Frequenz  zu  rechnen. 
Die  Einführung  von  Vor-  und  Nachtrains  zu  und  von  den 
Fernzü gen  und  die  ganzl iche  A bschafl'ung  der  bi sher  igen  Fern- 
personenzüge würde  daher  besonders  zur  Zeit  des  stärkeren 
Reiseverkehres  deu  Nachteil  zur  Folge  haben,  daß  die  in 
deu  Früh-  und  Abendstunden  verkehrenden  Fernzüge 
teils  auf  lftugerei),  teils  auf  kürzeren  Strecken  von  den 
Reisenden  derart  stark  in  Anspruch  genommen  wären, 
daß  in  einzelnen  Teilstrecken  mit  den  vorhandenen  Fern- 
zügen das  Auslangen  nicht  gefunden  werden  könnte.  Auch 


muß  hieb«  bedacht  werden,  das  schon  heute  die  Fernzüge 
durch  die  Beigabe  von  direkten  Wagen,  deren  Beistellung 
in  den  Kreisen  des  reisenden  Publikums  immer  mehr  und 
mehr  gewünscht  wird,  hart  an  ihrer  Belastungsgrenze 
stehen,  demnach  dieselben  eine  dem  Zuflüsse  der 
Reisenden  entsprechenden  weitere  Verstärkung  mit  Wa- 
gen ohne  Zugsteilung  nicht  ertragen  würden.  Auch  bei 
nicht  erforderlich  werdender  Teilung  der  Fernzüge  in 
einzelnen  Strecken  wären  Nachteile  für  den  Reiseverkehr 
aus  dem  starken  Andränge  der  Reisenden  zu  denselben 
zu  gewärtigen,  weil  die  aus  dem  erhöhten  Personen- 
andränge  unvermeidlichen  Verspätungen  der  davon  be- 
'  troffen en  Züge  auch  auf  die  übrigen  Züge,  insbesondere 
j  in  eingeleisigen  Strecken,  sehr  mißlich  einwirken  würden. 
■  Es  hat  mich  nicht  wenig  gewundert,  aus  den  Ausführungen 
des  Herrn  Grafen  Czernin  zu  entnehmen,  daß  er  dieses 
Bedenken  meinerseits  als  „nicht  stichhaltig"  bezeichnet, 
obwohl  in  seinem  Werke  „Aufgaben  und  Ziele  des  Eisen- 
bahnministeriums* die  Klagen  über  die  Verspätungen  der 
österreichischen  Eisenbahnen  einen  ziemlich  breiten  Raum 
einnehmen. 

Herr  Graf  Czernin  bat  in  seinen  Ausführungen 
unter  anderem  auch  der  Ansicht  Raum  gegeben,  daß 
zwecks  Wahrung  des  Charakters  der  Fernzüge  denselben 
nur  in  den  Knotenstationen  der  Verteilungszüge  nnd 
größeren  Stationen  ein  Aufenthalt  gegeben  werden  dürfte. 
Ob  sich  jedoch  eine  solche  sehr  schätzenswerte  Anregung, 
insbesondere  bei  den  als  F-Zügen  geplanten  Schnellzügen 
mit  Konsequenz  durchführen  ließe,  möchte  ich  mir  einiger- 
maßen zu  bezweifeln  erlauben,  da  ja  dieses  Ziel  gewiß 
heute  schon  von  jeder  einsichtsvollen  Eisenbahnverwaltung 
erstrebt,  jedoch  durch  die  immer  mehr  und  mehr  über- 
handnehmenden Sonderwüusche  der  Interessenten,  zu 
welchen  die  höchsten  Gesellschaftskreise  ein  wesentliches 
Kontingent  beitragen,  vereitelt  wird,  indem  dieselben  oft 
in  der  hartnäckigsten  Weise  die  Einbeziehung  ihres 
Wohnortes  in  denSchnellzugsverkekrzu  erreichen  trachten, 

Die  Ansicht,  daß  es  widersinnig  wäre,  die  Scheidung 
des  Fern-  vom  Nahverkehre  auf  solchen  Linien,  die  nicht 
bereits  eine  gewisse,  hiezu  unerläßliche  Verkehrsdichte 
aufzuweisen  haben,  durchzuführen,  ist  vom  ökonomischen 
Standpunkte  wohl  vollkommen  zutreffend.  Die  in  Böhmen, 
Mähren  und  Schlesien,  sowie  zum  Teile  auch  in  Galizien 
liegenden,  dem  Fernverkehre  dienenden  Staatsbahnlinien 
müßten  für  die  Durchführung  dieser  Trennung  unbedingt, 
in  Betracht  kommen.  Für  die  in  deu  österreichischen 
Alpenländern  gelegenen  Linien  Wien — Salzburg— Lindau, 
Amstetten— Selztal— Pontafel,  Atlnang—  Stainach-Irdning 
und  Selztal  -  Bischofshofen  wäre  die  Voraussetzung  einer 
entsprechenden  Verkehrsdichte  für  die  Zeit  der  Reise- 
saison, also  für  die  Dauer  der  Sommerfahrplanperiode, 
sicherlich  gegeben.  Es  bliebe  daher  für  die  Linien  der 
Alpenlander  nur  die  Wintei  tährplanperiode  übrig ,  während 
welcherdieseScheidungnichtduichziiführen  wäre.  Einesolche 
Maßnahme  würde  jedoch  nicht  allein  bedeutende  Verkehrs- 
;  technische  Schwierigkeiten  in  der  Erstellung  der  Anschlnß- 
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fahrpläue  im  Üefolge  haben,  sondern  auch  gerechtfertigte 
Beschwerden  seitens  der  in  diesen  Gebieten  seßhaften 
Bevölkern!))?  heraufbeschwören,  da  sich  dieselben  gegen- 
über den  anderen,  diese  Vorteile  genießenden  Interessenten 
verkürzt  fühlen  würden. 

In  seinen  Ausführungen  hat  Herr  Graf  Czernin 
weiters  bemerkt,  daß  auch  die  Frage  der  Überweisung 
der  Post  in  eigene  Züge  nur  für  jene  Eisenbahnlinien 
gelöst  werden  konnte,  deren  Personen-  wie  Postfrequenz 
eine,  solche  Trennung  gestattet.  Im  allgemeinen  würden 
sich  für  eine  solche  Maßnahme  die  österreichischen  Eisen- 
bahnlinien, welche  nicht  im  entferntesten  mit  einem  den 
englischen  oder  französischen  Verhältnissen  entsprechenden 
Postverkehr  zu  rechnen  haben,  kaum  eignen.  Im  besonderen 
ist  jedoch  schon  heute  —  soweit  dies  die  Verhältnisse 
erfordern  —  dieses  Prinzip  auf  den  österreichischen  Staats- 
bahnen in  Geltung,  indem  z.  B.  zwischen  Wien  nnd  Salz- 
burg (Zug  Nr.  211,  Wien  ab  8  Uhr  30  Minuten  abends, 
Salzburg  an  8  Uhr  18  Minuten  früh  und  Zug  Nr.  212, 
Salzburg  ab  7  Uhr  abends,  Wien  an  6  Uhr  20  Minuten 
früh)  nnd  zwischen  Prag  und  Budweis  (Zug  Nr.  264  — 
4M,  Prag  ab  8  Uhr  11  Minuten  abends,  Bndweis  an 
3  Uhr  55  Minuten  früh)  solche  Postzüge  gefahren  werden. 

Was  wirklich  die  Anregung  betrifft,  in  solchen  Teil- 
strecken, wo  die  Personenfrequenz  sich  innerhalb  mftßiger 
Grenzen  bewegt  ,den  Zwischenverkehrmittels  M  otorzügen 
durchzuführen,  so  möchte  ich  nur  auf  eine  in  der  letzten 
Sitznug  des  Staatseisenbahnrates  (4.  und  5.  Dezember 
1903)  von  dem  Herrn  Regierungsvertreter  abgegebene 
Erklärung  verweisen,  nach  welcher  „die  Motorzüge  er- 
fahrungsgemäß nur  ganz  beschränkten  Ansprüchen  gewachsen 
sind,  weil  weder  für  die  Beförderung  der  Post  noch  für 
jene  des  Reisegepäcks  entsprechend  vorgesorgt  werden 
kann  und  auch  die  Anzahl  der  unterzubringenden  Reisenden 
anf  ein  sehr  geringes  Maß  beschränkt  ist." 

Ich  will  die  Flage  nicht  weiter  untersuchen,  sondern 
an  dieser  Stelle  lediglich  nur  streifen,  warum  die  deutschen, 
englischen  und  französischen  Bahnen,  welche  unbestritten 
mit  einer  ganz  bedeutenden  wirtschaftlichen  Betätigung 
der  Bevölkerung  zu  rechnen  haben,  nicht  schon  längst 
zur  Durchführung  dieser  Reform  geschritten  sind?  Ich 
zweifle  keinen  Augenblick,  daß  sich  dieselben,  ebenso  wie 
dies  in  Österreich  schon  vor  vielen  Jahreu  geschah,  mit 
der  Prüfung  dieser  Frage  schon  beschäftigt  haben,  sich 
jedoch  zur  Lösung  derselben  aus  finanziellen  Rücksichten 
nicht  zu  entschließen  vermochten. 

Obwohl  es  sich  sehr  der  Mühe  lohnen  würde,  sich 
noch  weiter  in  Betrachtungen  Uber  die  angeregte  Reform 
zu  vertiefen,  so  muß  ich  mir  dies  mit  Rücksicht  auf  den 
mir  zu  Gebote  stehenden  Raum  dennoch  versagen. 

Welches  Ergebnis  hat  nun  die  über  diese  Anregung 
aufgerollte  Diskussion  zutage  gefördert? 

Wenn  auch  von  allen  übrigen,  mit  der  Auflassung 
der  Fern  Personenzüge  zusammenhängenden,  im  vorstehenden 
flüchtig  gestreiften  Fragen  abgesehen  wird,  so  hat  diese, 
meinerseits  als  abgeschlossen  betrachtete  Diskussion  das 


Ergebnis  geliefert,  daß  auch  bei  Annahme  einer  noch  so 
j  weitgehenden  Beschränkung  in  der  Ausgestaltung  der 
Fahrpläne  mit  der  Durchführung  dieser  Reform  für  die 
k.  k.  Staatsbahnen  allein  ein  jährliches  Mein  erfordernis 
j  von  nngefähr  12  Millionen  Zugskilometern,  d.i.  64% 
über  die  heutige  für  den  Personenverkehr 
aufgewendete  Leistung,  verbunden  wäre.  Die  Be- 
rechnung der  hieraus  erwachsenden  Mehrkosten,  die  auch 
bei  Rücksichtnahme  nur  auf  die  reinen  Traktion s- 
I  kosten  ganz  enorme  wären,  überlasse  ich  fachkundigen 
Künden.  Ks  möge  mir  zu  dieser  Frage  nur  die  Bemerkung 
beizufügen  erlaubt  sein,  daß,  wenn  auch  bei  einer  erhöhten 
Leistung  die  Betriebskosten  für  den  Zugskilo- 
meter sich  im  Durchschnitte  günstiger  gestalten  würden, 
in  einein  solchen  Falle  die  Einnahmen  für  den 
Zngskilometer  aus  dem  Personenverkehre  gewiß 
keine  in  diesem  Verbältnisse  stehende  Besserung  erhoflen 
ließen,  da  bei  Erstellung  eines  ausschließlich  den  Fern- 
verkehr protegierenden  Fahrplanes  die  vollkommen  zu- 
friedenstellende, die  Kosten  deckende  Ausnützung  der 
Verteilungszüge  kaum  zn  erwarten  wäre. 

Ich  kann  daher  nur  nochmals  wiederholen,  daß  in 
erster  Reihe  ökonomische  Rücksichten  gegen  die  Durch- 
führung der  angeregten  Reform  sprechen  und  daß  es 
J  immerhin  am  besten  ist,  die  Fern  Personenzüge  so  lange 
I  noch  im  Fahrplane  zu  belassen,  bis  diese  Frage  in  einer 
auch  für  die  Eisenbahnverwaltungen  annehmbaren  Weis« 
zn  lösen  möglich  ist. 

Probefahrt  mit  Koniarek-DainplVagen  für 
die  Lokalbahn  BOhm.-Lelpa— StelnschOnau. 

In  jüngster  Zeit  haben  mit  den  für  obige  Linie  be- 
stimmten  zwei  Motorwagen  Probefahrten  auf  der  Bahnstrecke 
Htuicbow  — Hinter-Treban  und  Hinter-Treban— Litten  stattge- 
funden. An  den  Kommissionen  für  diese  Probefahrten  betei- 
ligten »leb  der  Landesausschufl,  du  LandeseUenbahnamt  nnd 
der  Landeseiacnbabnrat  dea  Königreiches  Bobinen,  die  k.  k. 
Staatsbabadirektion  Prag,  die  Böhmische  Nordbahn  und  die 
Konzessionäre  der  Lokalbahn  Böhm.-Leipa— Steinscbönao.  Anf 
der  Lokalbahnstrecke    Böhm  -Leipa — SteinsebSnau  kommen 
Steigungen  bis  zu  35  pro  Mille  und  anf  der  Strecke  H  Intet  - 
Treban—  Litten  Steigungen  bis  zu  25  pro  Mille  vor.  Vor 
Abgang  des  ersten  Probezngea  (19.  Jänner  1904)  fand  eine 
geoane  Besichtigung  de»  K  o  in  a  r  e  k  •  Daiupfwagens  statt,  wobei 
sich  sämtliche  Teilnehmer  über  die  änderst  zweckentsprechende 
und  dabei  anch  geradezu  vornehme  Einrichtung  dea  Dampf- 
wagens sehr  lobend  aussprachen.   Der  Dampfwagen  selbst 
besteht  aus  vier  Abteilangen ;  in  der  ersten  Abteilung  ist  der 
Dampfkessel  und  unter  demselben  die  Betriebsmaschine  an- 
gebracht, die  zweite  Abteilang  ist  der  Gepäcks-  und  Postranm, 
welcher  im  Bedarfsfälle  durch  niederklappbare  Bänke  auch  in 
einem  Sitzraum  III.  Klasse  umgewandelt  werden  kann,  die 
i  diitte  Abteilung  enthalt  einen  sehr  eleganten  Raum  fttr  8  bis 
!  10  Plätze  II.  Klasse  and  die  vierte  Abteilung  birgt  die  Räum- 
!  liebkeiten  für  die  III.  Klasse  mit  30  Sitzplätzen;  sodann 
|  folgt  die  hintere  Plattform,  welche  vollständig  eingeglast  Ist 
I  nnd  auf  welcher  eventuell  noch  6  Personen  Platz  finden 
'  kfmnen.  Unterhalb  des  Raumes  für  die  III.  Wagenklasse  be- 
findet sich  anch  ein  Kasten  zur  Aufnahme  des  Paasagier- 
;  gepHekes.  Mit  diesen  WHgen  können  somit  ohne  Rücksicht 
anf  einen  Anhäiigewag'Mi  40.  nötigenfalls  nach  50  Personeu 


Digitized  by  Google 


—  100  — 


befördert  werden.  Die  Leistungsfähigkeit  den  K  Ulnar  uk- 
Dampfwagen*  betragt  etwa  150  PS  and  die  größte  Geschwin- 
digkeit 50  km  pro  Stande.  Bei  der  Probefahrt  am  19.  Janner 
1904,  waren  sowohl  all  der  Strecke  Smicbow — Hinter-Treban, 
als  auch  auf  der  Strecke  Hinter-Treban  — Litten  drei  Per- 
sonenwagen im  Gewichte  von  30 — 32  '  angehängt  worden, 
sii  daß  die  Maschine  mit  Hinzurechnung  des  eigenen  Gewichtet 
de«  Wagens  bei  teilweiser  Belastnng  derselben  mit  Personen 
and  Brennmaterial  per  24  t  zusammen  etwa  56  (  zu  ziehen 
hatte.  Trotz  dieser  verhältnismäßig  starken  Belastung  hat 
der  K o mar ek -Dampi wagen  die  Fahrordnung  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  40  km  pro  Stande  auf  der  Strecke  Smichow — 
Hinter-Treban  genan  eingehalten.  Mit  derselben  Belastung 
fahr  dei  Dampfwagen  sodann  von  Hinter-Treban  nach  Litten 
hinauf.  Die  Strecke  Hinter-Treban— Litten  ist  5  2  km  lang 
und  die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  betrag  zwischen 
12  bis  15fcm.  Wenn  dabei  erwogen  wird,  dafi  der  Komarek- 
Dampfwagen  seine  erste  Fahrt  mit  erstmaliger  Maschinen- 
bedienung, ohne  genaue  Kenntnis  des  erforderlichen  FeueruDgs- 
materiales  and  der  FeaerangFart  zurücklegte  nnd  mit  einer 
derartigen  Belastung  die  Strecke  Hinter-Treban— Litten  so 
glatt  genommen  hat,  dann  muß  seine  Leistungsfähigkeit,  was 
von  ollen  Teilnehmern  der  Probefahrt  einhellig  anerkannt 
worden  ist,  alt  eine  geradezu  vorzügliche  bezeichnet  werden. 
Bei  den  Probefahl ten  am  30.  Jänner  1.  J  ,  nachmittags  waren 
dem  K  om  arek- Dampfwagen  in  der  Strecke  Smichow — Hinter- 
Treban  ein  leerer  Personenwagen  im  Gewichte  von  10  t,  ein 
beladener  Kohlenwagen  im  Gewichte  von  17-6  t  nnd  ebenso 
ein  beladener  Kohlenwagen  im  Gewichte  von  17  t  angehängt. 
Das  Gewicht  des  Motorwagens  selbst  bei  teilweiser  Belastung 
per  224  t  hieza  gerechnet,  gibt  zusammen  ein  Zugsgewicht 
von  67  f.  Die  Fahrgeschwindigkeit  betrug  in  dieser  Strecke 
durchschnittlich  31  im  pro  Stande,  so  daß  dieses  Probercsnltat 


des  zweiten  Tages  ein  noch  günstigeres  als  am  vorhergegan- 
genen Tage  war. 

Nach  diesen  Resultaten  ist  wohl  die  weitere  Einführung 
des  K  o  in  a  r  e  k -Wagens  auch  auf  anderen  Lokalbahnen  zn  er- 
warten. Sollte  er  sich  im  Betriebe  dauernd  ebenso  bewähren, 
insbesondere  günstige  Resultate  in  Bezug  auf  die  Betriebs- 
kosten ergeben,  so  wäre  damit  die  Frage  der  billigeren  Ab- 
wicklung des  Personenverkehr««  jener  Lokalbahnen  als  gelöst 
zn  betrachten,  deren  Verkehr  immerhin  so  stark  ist,  daß  der 
Wagen  anch  gut  ansgenützt  werden  kann. 


Zusammenstoß    zweier   Expreßzüge  und 
Explosion  eines  Lokomotivkessels  auf  den 
nordameiikanlschen  Eisenbahnen  Im  No- 
vember 1902. 

Wie  aas  der,  von  der  Interstate  Commerce 
Gommlas  Ion  für  das  IV.  Quartal  v.J.  veröffentlichen  Un- 
fallsstatistik hervorgeht,  sind  im  November  v.J.  anf  den 
E  isenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten  Nord- 
amerikas nicht  weniger  als  fünf  Lnkomotlvketsel- 
explosionen  vorgekommen,  denen  Menschenleben  com 
Opfer  gefallen  sind. 

Im  nachstehenden  bringen  wir  zwei  Interessante  Abbildungen 
eines  in  Kansas  City  im  Staate  Kansas  stattgefunden««» 
Unfalles,  der  zugleich  mit  der  Explosion  eines  Lokomotiv- 
kessels verbanden  war.  Nach  den  nns  zngegangenen  Mit- 
teilungen des  Rallway  and  Locomotive  Engineering*) 
befanden  sicli  zwei  Expreßziige  anf  eingeleisiger  Strecke  in 

*)  Die  genannte  Zeitschrift  hat  die  Klischees  der  beiden  Ab- 
bildungen in  entgegenkommender  Weise  zur  Verfügung  gestellt. 


Digitized  by  Google 


-    107  - 


voller  Fahrt  gegeneinander;  infolge  eines  dnrch  den  train 
deepatcber  begangenen  Versehens  (lap  Order)  wurde  die 
Zngskreuzung  unrichtig  verlegt,  ao  daS  in  Anbetracht  der 
zur  Nachtzeit  nnd  bei  dichten  Nebel  «ich  vollziehenden,  raachen 
Annäherung  der  beiden  »ich  begegnenden  Züge  der  Zu- 
sammenstoß nicht  mehr  verhindert  werden  konnte,  dem  un- 
mittelbar darauf  die  Explosion  dea  Keaaels  der  einen  ExpreO- 
znglokomotive  folgte. 

Von  der  furchtbaren  Wirkung  zeigen  die  bU  zur  Un- 
kenntlichkeit in  ihren  Formen  zertrümmerten  Wagen,  ferner 
die  gänzlich  demollerte  Lokomotive,  bei  welcher  nur  mehr 
deutlich  zu  erkennen  let,  daß  —  unter  vollständiger  Zer- 
»törung  dea  Fahrzeuges  —  Rauchkammer,  Schornslein  und 
Dom,  sowie  die  Zylinderkesselplatten  total  abgerissen  und 
letztere  zum  Teil  gegen  die  Feucrbllchse  zurück  umgelegt  sind. 

Bei  dem  Unfälle  sollen  drei  Wann  des  Bedienungs- 
personals« der  Lokomotiven  getötet  und  zahlreiche  Personen 
sowie  Zugbegleiter  vertatet  worden  sein. 

Wenn  auch  das  Netz  der  nordamerlkanlaehen,  den 
Unionsstaaten  angehörigen  Eisenbahnen  im  Vergleich  zu  den 
im  Verein  Deutscher  Eisenbahnen  befindlichen  Verwaltungen 
mehr  als  dreimal  größer  und  der  Verkehr  auf  gewissen, 
den  Industriezentren  zunächst  liegenden  Strecken  unver- 
gleichlich dichter  ist,  so  sind  doeb  die  auf  enteren  im  Laufe 
eines  Monates  aufgetretenen  Lokomotivkesselexplosionen  der- 
art zahlreich,  wie  sie  sich  bei  den  Vereinsbahnen  bisher  kaum  im 
Verlaufe  eines  Dezenniums  ereignet  haben.  Bei  aller  Würdigung 
der  amerikanischen  Verkehrsverbltltnisse  und  bei  Berück- 
sichtigung der  gänzlich  verschiedenen  Grundlagen,  auf  denen 
der  Eisenbahnbetrieb  jenseits  des  Atlantic  aufgebaut  ist, 
sollen  die  vorerwähnten  Tatsachen,  die  wohl  auch  einer  bis- 
her nur  unzulänglichen  Staatsaufsicht  zur  Last  gelegt  werden 
dürfen,  immerhin  zum  Nachdenken  Anlaß  geben.  (Sollte  nicht 
auch  der  »minder  sorgfältige'  Lokomotivbau  einige  8chuld 
tragen?  d.  Red.)  Ing.  E.  R. 


.Monate-Chronik  —  Februar  1904. 

Nene  Konzessionen:  Mit  Urkunde  vom  10.  Fe- 
bruar 1904  wurde  dem  Stadtaekretar  Heinrich  G.  Mai t Alka 
in  Sobotka  und  Konsorten  die  Konzession  zum  Bsue  nnd  Be- 
triebe einer  normalspnrlgen  Lokalbahn  von  der  zwischen  den 
Stationen  Sndomer  und  Skalcho  der  Lokalbahn  Mscheno— 
Unter-Cetno  neu  zu  errichtenden  Station  SudomSr — Skalsko 
Uber  Juogbnnzlau  und  Unter-Bautzen  nach  Alt- 
Pak  a  erteilt.  Mit  Urkunde  vom  26.  Februar  1904  wurde 
der  Gemeinde  der  kgl.  Bergstadt  Kuttenberg  im  Vereine  mit 
der  Bezirksvertretung  Kuttenberg  die  Konzession  zum  Bsue 
und  Betriebe  einer  normalspnrlgen  Lokalbahn  von  der 
St  ationSedletz-Kuttenbergderk.  k.  priv.  österr. 
Nordwestbahn  über  Kuttenberg  nach  Zruc  «um 
Anschlüsse  an  die  Lokalbahn  SwStla— Kacow  unter  Einbe- 
ziehung der  bestehenden  Elsenbahn  von  der  Station  Sedletz- 
Knttenberg  zur  Stadt  Knttenberg  erteilt. 

Wichtige  Projekte:  Die  bevorstehende  Vollendung 
und  Inbetriebsetzung  der  Stubaltal-Bahn  ist  für  Tirol  und 
speziell  für  die  Stadt  Innsbruck  ein  Ereignis  von  nicht  geringer 
wirtschaftlicher  Bedeutung.  Hand  in  Hand  mit  der  Vollendung 
dieser  Lokalbahn  wird  eine  weitere  Ausgestaltung  des 
Verkehrswesens  in  Innsbruck  gehen.  So  ist  der  Bau 
einer  elektrischen  Linie  geplant,  welche  den  SBdhabnhof  mit 
dein  Staatsbahnhof  in  Willen  verbinden  »oll.  Diese  Linie,  die 
Stnbaital-Rahn,  sowie  die  Linie  nach  Igls  werden  von  der 
liiimhmck-HaUer  Lokalbahn  betrieben  werden,  welche  überdies 
durch  den  Ausbau  einer  kleinen  Abzweigung  In  das  Saggen 
ihre  Linie  vervollständigen  wird.  Dnrch  diese  Betrlebsver- 
einignng  sämtlicher  in  Innsbruck  befindlichen   uud  vun  der 


VerkebrsproblenTin  ökonomischer  und  auch  vom  Standpunkt* 
des  Verkehrsbedürfnisses,  sowie  der  Verkehrsabwicklung  ratio- 
nellen Weise  gelost  sein.  Wahrend  auf  der  Stubaltal-Bahn 
der  ausschließliche  elektrische  Betrieb  installiert  wird,  soll 
auf  der  Verbindungslinie  zwischen  dem  Süd-  und  dem  Staata- 
bahnhofe  der  elektrische  Betrieb  die  Regel  sein,  Im  Bedarfs- 
fälle, insbesondere  an  Sonntagen,  wo  der  starke  Andrang  des 
Publikums  die  Formierung  langer  Züge  erfordert,  der  Dampf- 
betrieb suppletorlach  platzgreifen.  Auf  der  Innsbruck-Haller 
Lokalbahn  hingegen  wird  der  Dampfbetrieb  der  normale  Betrieb, 
der  elektrische  Betrieb  aber  an  Sonntagen  oder  an  Tagen 
besonders  starken  Verkehrsandranges,  den  Dampfbetrieb  er- 
gänzend, herangezogen  werden.  Die  erforderlichen  Herstellungen, 
Einrichtungen  und  Umgestaltungen  sollen  im  Laufe  diese» 
Jahres,  womöglich  noch  bis  zum  Eintritte  des  Sommers,  zur 
Durchführung  gelangen. 

Bau:  Das  Eisenbahnministerium  veröffentlicht  eine 
Darstellung  des  Standes  der  Bauarbelten  bei 
den  neuen  Alpenbahnen  und  Uber  deren  Fortschritte  im 
Jahre  1903.  Da  wir  —  soweit  es  uns  der  beschrankte  Ran m 
gestattete  —  nicht  versftumten,  unsere  Leaer  Uber  die  Fort- 
schritte der  Bauarbeiten  im  laufender  zn  erhalten,  können 
wir  uns  begnügen,  auf  Grund  der  Ausführlichen  Publikation 
zu  konstatieren,  daß  die  vom  Eisenbahn  min  isteri um  zur  Durch- 
führung der  Bahubautsn  geschaffene  eigene  Behörde,  die  Elsen - 
hahnbaudirektion,  eine  hervorragende  Tätigkeit  entfaltet  bat. 
Trotz  der  vielen  Schwierigkeilen,  die  namentlich  beim  Tunnel- 
baue Hindernisse  boten  und  noch  zu  Überwinden  sind,  kann 
ein  stetes  und  erfreulieb  schnelles  Fortsehreiten  der  Arbeiten 
verzeichnet  werden.  Die  Beschaffenheit  des  Terrains  erforderte 
mannigfache  Projektanderungen,  die  mit  nicht  unbedeutenden 
Koste!iiibei-nclir(MtiinK«!i  verbunden  sind.  So  haben  beispiels- 
weise die  Sondierungen  für  den  Bau  der  Wocheiner  Bahn  Im 
Savetal  ergeben,  daß  auch  auf  der  Strecke  Aßling— Woch- 
einer— Feistritz  stellenweise  ungünstige  Verhaltninse  herrschen. 
Nächst  Wocheiner- Verlach  sullte  die  Bahn  die  Save  zweim.il 
übersetzen.  Für  diese  zwei  mächtigen  Brücken  hat  sich  aber 
selbst  in  großer  Tiefe  kein  tragfahlge*  Fundament  gefunden 
nnd  außerdem  haben  auch  die  weiteren  Aufdeckungen  des 
Terrains  ergeben,  daß  das  zwischen  diesen  Brücken  liegende 
Stück  der  Bahn  in  bösartiges  RnUobterraJn  zu  liegen  käme. 
Infolgedessen  soll  die  Linie  nunmehr  ganz  auf  dem  linken 
Ufer  verbleiben,  wodurch  sich  die  Notwendigkeit  ergibt,  einen 
etwa  850  m  langen  Tunnel  auszuführen.  Das  F.inenbahnminl- 
sterium  hat  daher  —  wie  ebenfalls  unseren  I/esern  bereits 
bekannt  ist  —  zur  Deckung  der  Mehrkosten  einen  neuen 
Investitionskredit  ins  Auge  gefaßt  (siehe  Rubrik  „Finanzielles*). 
Eine  Angelegenheit  von  höchster  Bedeutung  Ist  noch  In  Schwebe. 
Die  Arbelten  für  den  großen  neuen  Staatsbahnhof  in  Trie»t 
konnten  nämlich  noch  nicht  begonnen  werden,  da  die  An- 
schnttungsarbeiten,  welche  in  den  Rahmen  der  neuen  Hafen- 
bauten falten,  auf  denen  der  Bahnhof  zu  stehen  kommt,  noch 
nicht  Im  vollen  Gange  sind.  Der  Vollständigkeit  wegen  möge 
noeb  der  Umfang  der  gesamten  von  den  Organen  des  Elsen  - 
bahnmlnisterlnnis  besorgten  Eisenbabnbauten  angedeutet  werden. 
Außer  den  großen  Alpenbahnen  (333  km)  wurden  vom  Staate 
'  gebaut:  die  zusammen  267  km  langen  Staatsbahnen  Spalato — 
;  Sinj,  Lemberg— Sambnr  (beide  1903  eröffnet)  und  Sambor  — 
Uszok,  ferner  die  garantierten  Bahnen  Waidhofen — Zlabings, 
Ultschin-Tuman  (beide  1903  eröffnet),  Absdorf— Stockeran, 
Hartberg— Friedberg,  Rakonltz— Laun,  Saar— Tischnowltz, 
Nenroarkt— Sucbahora  (zusammen  230  km).  Endlich  wurden 
die  Vorarbeiten  besorgt  für  die  in  kurzer  Zeit  bevorstehende 
i  Einleitung  des  Baues  der  Privatbahnen :  Heran — Mals, 
|  Zwettl — Uartinsbere,  Weirelsdnrf — Oberterlach,  Roßbach  — 
Adorf,  Tarnopol— Zbaraz  und  Lemberg— Podliajce  (r.nsammen 
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270  km).  Das  Eisenbahnntinisterium  hat  sonach  durch  die 
Eiseubabnbaudlreküon  wahrend  des  Jahres  1903  den  Bau 
und  die  Banvorbereitung  von  insgesamt  1106  hn  neuer  Eisen- 
bahnlinien besorgt.  Die  Eröffnung  aller  dieser  Linien  wird  die 
Gesamtlänge  de«  österreichischen  Eisenbahnnetzes  (31.  De- 
zember 1908:  19.971  km)  nm  5  5%  vermehren. 

Wasserstraßen:  Der  Wasserstraße nbeirat 
irat  am  9.  Februar  1904  nnter  dein  Vorsitz  des 
Handelsminister«  zusammen,  der  bei  Eröffnung  der 
Sitzung  darauf  hinwies,  daß  die  Regierung  einen  bedeutungs- 
vollen Schritt  in  der  Durchführung  der  Wasserstraßeiiaktion 
getan  habe,  indem  sie  für  das  erste  Baujahr  1904  einen 
Reting  von  25  Millionen  Kronen  von  der  zu  emittierenden 
Anleihe  dem  Handelsministerium  zur  Verfilmung  gestellt  habe. 
Hiedurch  sei  es  nach  endgiltiger  Feststellung  des  Baupro- 
gramnies  möglich  geworden,  auch  mit  den  interessierten  Ländern 
wegen  gesetzlicher  Sicherstellung  ihrer  Beitragsleistungen  in 
Verhandlungen  zu  treten.  Der  uledorösterrelchische,  mlhrische 
und  gallrUche  Landtag  hatten  den  dlesbezttglicüen  Gesetzent- 
wurf angenommen  und  es  sei  zu  hoffen,  daß  auch  der  böh- 
mische Landtag  diese  Voraussetzung  für  den  Bau  der  Wasser- 
straßen in  Böhmen  erfüllen  werde.  Sodann  wurden  Mitteilungen 
über  die  seit  der  letzten  Plenarversammlnng  am  31.  Janner 
1903  von  der  technischen  Abteilung  der  Wawerstraßeoban-  | 
direkt ion  vorgenommenen  Arbeiten  gemacht.  Es  wurde  zunächst  ! 
über  die  TraMenievisions-VerbandlnDgen,  die  bisher  vorge-  J 
nommen  worden  sind,  berichtet  und  dann  hervorgehoben,  daß  die 
Detailprojekte  de«  Donau-Oder-Kanales  in  den  Bezirken  Korneu- 
burg,  Florldsdorf  und  Ganserndorf  ihrer  Vollendung  entgegen- 
gehen. Die  politische  Begehung  werde  voraussichtlich  im  Früh-  : 
jähre  eingeleitet  werden  können.  Auch  für  die  gallzische  , 
Kanalstrecke  werde  das  Begebungselaborat  bald  abgeschlossen  j 
werden.  Die  Trassen  in  den  Kaoalstrecken,  welcho  von  Prerau 
nach  Oderberg  und  von  Zator  nach  Oderberg  ftlhren  und  der 
Trassenrevisions- Verhandlung  noch  nicht  zugrunde  gelegen 
sind,  wurden  in  ihren  wesentlichen  Richtungon  festgelegt  Die 
Projekte  der  Kanäle  von  der  Donau  zur  Moldau,  von  Prerau 
bis  Pardubitz  und  von  der  Weichsel  bis  an  den  Dnjester  bilden 
namentlich  hinsichtlich  der  Wasserversorgung  den  Gegenstand 
der  Erwägungen.  Die  politische  Begehung  für  die  Kanallsieruug 
der  Moldau  im  Weicbbilde  von  Prag  und  die  Elbestrecke  von 
Melnik  bis  Kfinlggratz  wird  ohne  vorhergehende  Trassen- 
revislon  vorgenommen.  Das  Projekt  der  Moldaukanalisiemng  j 
in  Prag  ist  in  den  Details  bereite  auagearbeitet  und  wurde, 
insoweit  es  für  die  politische  Begehung  erforderlich  ist,  kürz- 
lich dem  Handelsministerium  zur  weiteren  Verfügung  vorgelegt ; 
die  Projekte  für  die  Regulierung  und  Kanalisierung  der  Elbe- 
strecke von  Melnik  aufwart«  bis  Lobkowitz  und  für  die  Durch- 
führung der  partiellen  Regulierungen  der  Elbe  in  den  Inter- 
vallen bei  Könlggratz,  Hrobltz,  Pardubitz,  Rossllr.  und  Ziwanitt 
gehen  ihrem  Abschlüsse  entgegen.  Die  Durchführung  der  Re- 
gulierung der  letztgenannten  Flnßstrecken  im  Rahmen  des 
Kanalisierungsprojekte«  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Inundations- 
Verhältnisse  der  Städte  KöniggrBtz  und  Pardubitz  einerseits, 
sowie  mit  Rücksicht  auf  den  äußerst  derouten  Zustand  des 
jetzigen  FlnBbettes  der  Elbe  andererseits  dringend  notwendig, 
«o  daß  sie  bis  zu  jenem  Zeitpunkte,  in  dem  mit  der  Kanali- 
sierung in  diesen  Fluß«telleu  wird  begonnen  werden  können, 
nicht  verschoben  werden  kaun.  Der  Stand  der  Angelegenheit 
der  Flnßkanali8ierunge  i  in  Böhmen  Ist  nach  der  geschilderten 
Sachlage  ein  derartiger,  daß  mit  der  politischen  Begehung 
über  die  Moldaostrecke  Karolinental — Smichow  im  Stadtgebiet« 
von  Prag  sofort,  mit  jener  der  vorgenannten  Teilstrecken  an 
der  Elbe  in  diesem  Frühjahre  besonnen  werden  könnte. 

Betrieb:  Zwischen  der  Staatsbabndireklion  Wien  und 
der  Südbnhn  sind  Verhandlungen  im  Zuge,  welche  die  Er- 
stellung direkter  Züge  von  Wien  (S  fiel  b  alt  n  h  of  I 


nach  llainfeld  und  Gutenstein  bezwecken.  Durch  die 
Einführung  solcher  direkter  Züge  würde  das  Umsteigen  in 
Leobersdorf  Überflüssig  gemacht  werden.  Die  geplante  Einrich- 
tung soll  schon  mit  der  nächsten  Somroer-Fahrordnnng  ein- 
geleitet werden. 

Die  Reichenherger  Handels-  und  Gewerbekammer  hat 
wiederholt  wegen  der  Verbesserung  des  Verkehres 
zwischen  Wien  nnd  Rcichenberg  interveniert.  Vor 
kurzem  wnrde  das  Präsidium  dieser  Kammer  von  der  ttsterr. 
Nordwestbahn  verstandigt,  daß  sie  bereit  ist,  die  in  aller- 
nächster Zeit  zur  Ablieferung  gelangenden  neuen  dreiachsigen, 
mit  allem  Komfort  eingerichteten  Wagen  erster  und  zweiter 
Klasse,  in  deren  Kupee  in  d-r  ersten  Klasse  Schlafplatze 
hergestellt  werden  können,  für  den  Nachtschnellzugsverkebr 
Reichenberg — Wien  zn  verwenden.  Durch  diese  Zusage  wird 
in  diesem  Verkehre  eine  wesentliche  Besserung  Platz  greifen. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorlttuflgen  Aus- 
weisen steilen  sich  die  B e  t.rie  bsei  nuahme  n  der  größeren 
österreichischen  Privatbabnen  im  Monate  Februar 
1904  Im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate  des  Vorjahres, 
wie  folgt: 


 ■  —  

Ket.rnar 

1904 

Februar 

1903 

K  ro 

n  e  n 

Aussig— Teplitser  Eisenbahn  

994.183 

—  R0.474 

|-  18.978 

Boachtenrader  Eisen  bahn  Lit.  A  .   .   .  . 

678  81» 

4-  28.000 

*               •  »*•■•■ 

1,003.013 

-|-  70.400 

Kaiser  Ferdinande-Nordbahn  .... 

8,846  848 

-  9*782 

Osterr.  Nordweatbaba ;  garant.  Nets    .  . 

1 ,582.59.1 

J-  63.089 

„              »         ErgSus.-Netx    .  . 

919-858 

—  79.3'U 

SttdnnrJdeutaohe  Vertiiuilnn^sbahn    .  . 

5W8.887 

—  4.181 

Oit.-ung.  .stJuuK.Heubabn-GesellselMi.il 

3,887.187 

-  153.49  t 

7,661.147 

■f  28.677 

Tarlfariaches:  Es  war  geplant,  die  Ermäßigung 
für  die  Ausfuhr  von  Rundholz  nach  Sachsen  nnd 
im  Elbe-Umscblagverkehre  aufzuheben.  Es  wurden 
jedoch  von  den  Interessenten  Schritte  unternommen,  um  zu- 
mindest eine  Hinansschiebnng  des  Zeitpunktes  für  diese  Maß- 
regel zu  erreichen.  Diese  Schritte  hatten  zunächst  den  Erfolg, 
daß  der  Eiseiibahiiminister  einer  Deputation  der  Beteiligten, 
die  in  dieser  Angelegenheit  bei  ihm  vorsprach,  die  nochmalige 
i  eingehende  Prüfung  de«  Sachverhaltes  zusicherte.  Neben  den 
Bestrebungen,  die  geplante  Aufhebung  der  Tarifermaßigung 
rückgängig  zu  tuschen,  wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Re- 
gierung aucli  auf  die  alpenländische  Holzgewinnuog  gelenkt, 
die  einer  besondern  Rücksichtnahme  deshalb  als  bedürftig 
bezeichnet  wnrde,  well  sie  in  ihrem  bisherigen  Absatzgebiete 
in  Italien  durch  den  seit  einiger  Zeit  auftretenden  Wettbewerb 
des  bosnischen  Schnittholzes  empfindlich  »«drangt  werde.  D  e 
eingehende  Prüfung  der  von  den  Beteiligten  in  beiden  Rich- 
tungen der  Würdigung  anheimgegebenen  Tatsachen  nnd  Um- 
stände hat  daa  Elsonbahnministerium  veranlaßt,  dem  Ein- 
schreiten insoferne  Rechnung  zu  tragen,  als  einerseits  die  für 
die  Holzausfuhr  nach  .Sachsen  und  für  den  Elbe-Uinsehlag- 
verkehr  bestehenden  Ermäßigungen  auch  dem  kürnineriscben 
und  »teiermarklschen  Holze  zugänglich  gemacht  werden  nnd 
daß  ferner  die  ah  1.  Marz  geplante  Aufhebung  der  für  die 
Holzausfuhr  nach  Sachsen  und  im  Elbeüm&chlagvorkehr  be- 
stehenden Ermäßigungen  znnüchst  für  einige  Zeit  verschoben 
wurde. 

Zufolge  eines  Erlasses  des  Eisenbahnministeriums  vom 
•J  Februar  ist  spätestens  für  deu  1.  Jänner  1905  dio  Aus- 
gabe eines  Nachtrages  zum  Hetriebsrcglemeiit  in  Aussicht  ge- 
j  nommeii.  der  eine  Neuauflage  dar  Anlage  11  unter  B  e  r  ü  c  k  s  J  c  h- 
I  tijrnng  derneuen  Rechtschreibung  mthaltm  wird.  Das 
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Eiseubabmninisterium  hat  zugleich  die  gescliäftsfhhreude  Ver- 
waltung der  Kisenbabndirektorenkonferenc  eingeladen,  bereits 
jetzt  entsprechende  Vorkehrungen  zu  treffen,  damit  zu  dem 
gedachten  Termine  sowohl  im  Tarife  Teil  I,  Abteilungen  A 
und  B  als  auch  in  den  sonstigen,  in  diesem  Zeitpunkt«  In 
Kraft  tretenden  Tarifen  und  in  den  Tarifverlaatbarongen  die 
neue  Schreibweise  durchgeführt  werde. 

Die  Budapester  Mühlen  sind  mit  mehreren 
Schiff  ahrtsgesellsch  aflen  zu  dem  Zwecke  in  Ver- 
handlungen getreten,  um  filrHebl  vonBudapest 
nach  Wien  besonders  billige  Sitze  zu  erlangen. 
Da  die  Unterhandlangen  mit  der  serbischen  Damptscbiffahrts- 
ppspllfchaft  bisher  zn  einem  Ergebnisse  nicht  gelahrt  haben, 
verlautet,  daß  mit  einer  Agramer  ScbiffahrU-Unlernehmung 
ein  Abkommen  zustande  gekommen  ist,  wouach  diese  sich 
verpflichtet,  das  Hehl  ausachlleBlich  Einladung,  die  die  Htthlen 
selbst  besorgen,  aber  einschließlich  Ausladung  um  43  Heller 
für  100  kg  von  Budapest  nach  Wien  zu  verfrachten,  wogegen 
sieb  die  Hahlen  zur  Garantie  einer  Fracbtmenge  von  100.000  ( 
verpflichtet  haben.  Diese  Nachricht  hat  in  den  Kreisen  der 
österreichischen  HühleDindustrlellen  große  Aafrcgang  hervor- 
gerufen and  es  soll  demnächst  eine  Versammlung  der  öster- 
reichischen HUhlenverbände  nach  Wien  einberufen  werden,  um 
zu  der  neuen  Gefahr,  die  der  Osterreichischen  Hüllerei  durch 
die  billigen  Waaserfracbttätze  Budapest— Wien  droht,  Stellung 
zu  nehmen.  Die  Donau-Dampfschiflahrts-Geeellschaft  hat  für 
diese  Traneporte  einen  Frachtsatz  von  etwa  88  Heller;  sie 
dürfte  diesen  Frachtsatz  aufrechterhalten  und  zanäehst  ab- 
warten, welchen  Erfolg  die  kroatische  Bbederei  mit  diesen 
minimalen  Sätten  erzielen  wird. 

Finanzielles:  Das  Eisenbahnministerium  bat  an  das 
Finanzministerium  eine  Note  bezüglich  der  neuen  Investi- 
tionsvorlage gerichtet.  In  dieser  Note  dürfte  darauf  hin- 
gewiesen worden  sein,  daß  die  jetzige  InveeUtlonsvorlage  den 
Bedarf  für  den  Ran  der  Alpenbabnen  anch  für  dus  Jahr  1905 
nur  teilweise  decke  nnd  daß  sich  daraus  die  Notwendigkeit 
ergebe,  erneut  Vorsorge  zu  treffen.  Es  sei  zu  erwägen,  ob 
nicht  aus  diesem  Anlaß  auch  für  einen  weiterreichenden  Zeit- 
raum für  die  Beschaffung  der  Investitionen  durch  eine  neue 
Vorlage  Sorge  getragen  werden  solle.  Ein  anderes  Hotlv  für 
diese  Anregung  bilden  auch  die  Hehrerfordernlsse,  die  bei 
dem  Bau  der  Alpenbahnen  eintreten  werden.  Es  werden  nun 
voraussichtlich  interne  Beratungen  der  beteiligten  Hinisterlen 
stattfinden,  in  denen  das  Programm  für  die  neue  Iuveetitions- 
vorlage  festgesetzt  weiden  wird. 

Durch  das  im  J  abre  1872  zwischen  der  Au s sig — 
Teplltzer,  Frag— Dnxer,  Dax— Bodenbacher  und 
Pilsen-  Priesener  Elsenbahn  abgeschlossenen 
Rayouicruugs-Übereinkommen  waren  jene  Fragen  zu 
elnverständlicber  Regelung  gelangt,  welche  sich  auf  den  An- 
seht uß  nenanfg  esc  Ii  lossener  Kohlen  schichte  an 
das  ßahnnetz  ergaben.  Dieses  C hereinkommen,  welches 
schon  durch  die  seither  erfolgte  Verstaatlichung  der  drei  letzt- 
genannten Bahnen  den  bestehenden  Verhältnissen  nicht  mehr 
entspricht,  wurde  im  letzton  Sommer  von  der  Aussig  — 
Teplltzer  Eisenbahn  gekündigt.  Die  Fragen,  am  die  es 
sieh  bei  der  nea  zu  schaffenden  Vereinbarung  handelt,  sind 
zum  Teile  schwierig  zu  lösen.  Im  allgemeinen  dürfte  das 
Prinzip  zur  Geltang  kommen,  daß  der  Schacht  an  jene  Linie 
anzuschließen  sei,  der  er  am  nächsten  liegt.  Indes  können 
Um  8  tan  de  obwalten,  welche  —  zumal  wo  die  geringe  Ent- 
feruungsdifferenz  gegenüber  der  ganzen  kommerziellen  Sach- 
lage weit  zurücktritt  —  ein  Abgehen  von  der  strikten  Ein- 
haltung dieses  Prinzipes  vorzeichnen.  In  solchen  Füllen  wltre 
es  nun  die  Aufgabe  des  Übereinkommens,  die  zu  leistende 
Entschädigung,  den  in  Betracht  kommenden  luteressen  ent- 
sprechend zu  fixieren.  Zunächst  halt  die  Praxis  In  den  ein- 


schlägigen Fragen  au  dem  allen  Übereinkommen  vom  Jahre 
j  1872  fest. 

Am  20.  Februar  1904  fand  die  vom  Kurator 
der  Besitzer  der  fünfperzentigen  Nordwest- 
babnpriori  tüten  zur  Wahl  der  Vertrauensmann  er 
und  Ersatzmänner  einberufene  Versammlung 
statt,  in  der  ein  Antrag  auf  Vergleichs  Verhandlungen  gestellt 
wurde,  damit  ein  Prozeß  nach  Möglichkeit  vermieden  wird. 
In  dem  Antrage  wurde  auch  der  Weg  für  diese  Verhandlungen 
näher  bezeichnet,  da  der  Antragsteller  anregte,  daß  den  Be- 
sitzern der  fünfperzentigen  Prioritäten  trotz  des  versäumten 
Termine»  die  Konversion  ermöglicht  werde.  Der  Antrag  wurde 
angenommen  und  die  Wahl  der  Vertrauensmänner  vollzogen. 
Bald  darauf  fand  auch  eine  Besprechung  des  Kurators  mit 
den  Vertrauensmännern  statt,  in  der  zuerst  die  Frage  erörtert 
wurde,  welche  Maßnahmen  mit  Rücksicht  aof  die  am  1.  März 
1904  eintretende  Fälligkeit  jener  Obligaüonen  zu  treffen 
seien,  die  am  1.  September  1903  zur  Rückzahlung  ausgelost 
wurden.  Es  wurde  beschlossen,  daß  der  Kurator  dem  Handels- 
gericht eine  Erklärung  mit  dem  Antrage  unterbreiten  möge, 
ihm  die  karatelabebördliche  Genehmigung  zur  Abgabe  dieser 
Erklärung  an  die  Nordwestbahn  zu  erteilen.  Wie  verlautet, 
soll  die  Erklärung  des  Kurators  dabin  gehen,  daß  er  iu  An- 
sehung der  am  1.  September  1903  vorgenommenen  Verlosung 
von  Obligationen  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  über  die 
Modalitäten  dieser  Verlosung  strittig  gewordene  Frage  bisher 
noch  nicht  ausgetragen  wurde,  seinen  Karanden  alle  ibneu 
aus  diesem  Verlosungsvorgange  etwa  anstehenden  Rechte  aus- 
drücklich vorbehalte.  Die  Vertrauensmänner  erklärten  über- 
einstimmend, daß  ein  weiteres  Vorgehen  in  dieser  Frage  vor- 
läufig nicht  notwendig  sei.  überdies  wurde  beschlossen,  daß 
der  Kurator  der  fünfperzentigen  Prioritäten  der  Nordwestbahn 
den  Wunsch  der  Vertrauensmänner  bekanntgeben  möge,  In 
der  Zeit  vom  2.  Härz  1904  ab  möglichst  bald  eine  gemein- 
same Besprechung  Uber  die  Möglichkeit  einer  Vergleichs  weisen 
Auseinandersetzung  über  die  Rechtsfrage  abzuhalten. 

In  der  vorhergehenden  Chronik  teilten  wir  mit,  daß 
der  mit  der  Donaudampfschiffahrtsgesellschaft 
bestehende  provisorische  Subventionsvertrag 
verlängert  worden  dürfte.  Die  hierüber  geführten  Verhand- 
lungen werden  wahrscheinlich  in  den  nächsten  Tagen  abge- 
schlossen werden.  Daß  bisher  noch  keine  Vereinbarung  zu- 
stande gekommen  ist,  erklärt  sich  dadurch,  daß  sich  anläßlich 
des  Schriften  Wechsels  zwischen  Regierung  und  Gesellschaft 
eine  Differenz  wegen  Ordnung  einer  finanziellen  Angelegen- 
heit, der  Rückzahlung  der  sechsperzentigeo  angarischen  Priori- 
tätenanleihe der  Gesellschaft  vom  Jabre  1871,  ergeben  hat. 
Ursprünglich  betrag  diese  Schuld  drei  Millionen  Golden  in 
Noten;  sie  ist  jedoch  heute  durch  Verlosung  aaf  4'2  Millionen 
Kronen  vermindert.  Wie  verlautet,  besteht  in  Regierungs- 
kreisen dio  Absicht,  zunächst  das  Provisorium  zu  erneuern, 
sodann  mit  der  Gesellschaft  wegen  der  Rückzahlung  der 
Prioritätsanleihe  Besprechungen  za  pflegen,  denen  schließlich, 
wenn  es  zu  einem  Einvernehmen  kommen  sollte,  Verhandlungen 
über  einen  definitiven  Vertrag  folgen  werden. 

Abfertigungswesen.  Es  wurde  bereits  von  der 
wichtigen  Reform  Hitteilung  gemacht,  welche  seitens  des 
Eisenbahnministeriums  in  bezog  auf  die  Eilgatabfertignog  ge- 
plant wird  und  welche  im  Wesen  in  der  Ausdehnung 
der  bisher  für  Eilgutsendungen  im  Lokalver- 
kehre bestehenden  Institution  der  Frankier  Unga- 
rn a  r  k  e  n  auf  die  gesamte  Ellgntabfertigung  im 
Bereiche  der  Staatsbahnen  besteht.  Die  bezügliche, 
dem  Staatseiseubabnrate  in  seiner  jüngsten  Herbstsession  mit- 
geteilte Vorlage  worde  mit  Rücksicht  aof  die  Wichtigkeit 
der  Reform  einem  Spezialkoroitee  zugewiesen,  welches  über 
dio  Vorlage  in  der  nächsten  Frühjahrssession  berichten  wird. 


Digitized  by  Google 


-  11» 


Inzwischen  bat  das  Eisenbnhutniiiiaterimu  diu  Vorlage  den 
Staatsbahndireküonen  zu  dem  Zwecke  mitgeteilt,  damit  diese 
ihre  vom  Gesichtspunkte  der  Praxis  sich  allenfalls  ergebenden 
Wahrnehmungen,  Anregungen  oder  Bemerkungen  dem  Mini- 
sterium zor  Kenntnis  bringen.  Um  diesbezüglich  ein  möglichst 
positives  Resultat  zu  erzielen,  wurde  der  Weg  des  mündlichen 
Meinungsaustausches  als  der  geeignetste  erkannt.  Die  Kon- 
ferenz, an  der  die  kommerziellen  Referenten  der  Staatshahn- 
direktionen teilnahmen,  soll  am  23.  Februar  1904  im  Eisen- 
bahnmioUterinm  stattgefunden  haben.  Der  im  Staataeiaenbahn- 
rate  ausgesprochene  Wunsch,  dal)  auch  die  Priralbahnen  diese 
Reform  sich  zu  eigen  machen,  dürfte  bald  in  Erfüllung  gehen. 
So  hat  die  Böhmische  Nordbahn  beschlossen,  die  Frankierungs- 
marken  für  Eilgut  in  ihrem  Lokalverkehre  einzuführen,  die 
Aussig-Tepützer  Eisenbahn  tragt  eich,  wie  verlautet,  mit  der 
gleichen  Absicht,  und  wenn  sich  die  Bnschtehrader  Eisenbahn 
gleichfalls  zu  der  Reform  versteht,  wäre  die  Etablierung  eines 
korrespondierenden,  auf  das  Netz  der  böhmischen  Bahnlinien 
sich  erstreckenden  einheitlichen  Abfertigungsverfahrens  für 
Eilgut  möglich. 


ZeiitraMnspektor  Wilhelm  Tedesco  t> 

Am  C.  d.  M.  starb  hier  der  Zentral-Iuspektor  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn  i.  R.  Herr  Wilhelm  Te dessen.  Er 
war  im  Jahre  1835  in  Wien  geboren  und  hatte  als  junger 
Techniker  im  Hause  seines  Vaters,  welcher  Leibarzt  des  letzten 
baorjoveranischen  Königs  war,[Gelegenheitr  einen  großen  Künstler- 
kreis  kennen  zu  lernen.  Einige  mit  Beifall  auf  Wiener  BAhnen 
aufgeführte  Bluetten  datieren  aus  dieser  Zeit.  Nach  Absol- 
vierung  seiner  Studien  trat  Tedesco  bei  der  Staatseiseiibahn- 
Gesellschaft  ein,  und  war  zuuächst  im  Werkstätteudienst  und 
später  bei  der  Verkehis-Direktiun  tätig  Im  Jahre  1  Kfi9  folgte 
er  einem  Ruf  als  Vorstand  der  Verkehrs-Abteilung  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn.  Den  aktiven  Dienst  verließ  er  vor 
beiläufig  zwei  Jahren,  als  schwere  Krankheiten  ihm  jede 
Tätigkeit  unmöglich  machten.  Von  seinem  qualvollen  Leiden 
wurde  Tedesco  dutch  den  Tod  erlöst.  Das  Leichenbegängnis 
fand  am  9.  d.  M.  unter  gro6er  Beteiligung  statt. 

Tedesco  war  einer  der  Mitbegründer  des  Club  öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten,  gehörte  dem  Exckutiv-Koiniteo 
zur  Gründung  desselben  und  viele  Jahre  dem  Ausschußiale, 
sowie  Redakiions -Komitee  der  österreichischen  Eisenbahn- 
Zeitung  an.  Ehre  seinem  Andenken! 


CHRONIK. 

Zur  neuesten  Eisenbahnpolitik  Bulgariens,  lu  der 

Kammersitzung  der  bulgarischen  Nationalversammlung  am 
22  Jänner  a.  St.  4.  Februar  1.  J.  neuen  Stils  kam  der  An- 
trag bezüglich  des  Baues  der  Transbalkan-EiHenbahnliiiie  Tir- 
nowo—  Star*  Zagora  zur  Erörterung.  Abgeordneter  Slavow 
billigte  grundsätzlich  deu  Antrag  und  hob  die  Notwendigkeit 
hervor,  die  Linie  Uber  Gabr<»wo  zu  fuhren.  Abgeordneter 
Theodurow  fand  deu  Antrag  nicht  nur  srhr  zeitgemäß, 
sondern  auch  sehr  zweckmäßig  und  betonte,  daß  eine  solche 
Maßnahme  der  Regierung  allgemein  Billigung  nnd  Dank  zur 
Folge  haben  würde,  umsoroehr  als  der  Bau  einer  solchen 
Eisenbahnlinie  vou  großer  Bedeutung  auch  in  politischer  nnd 
strategischer  Beziehung  sei.  Des  weiteren  »agto  der  Redner: 
Gegenwärtig  vereinigen  sich  die  Eisenbahnlinien  in  Nord- 
bulgarien nur  an  ihren  Enden  am  Iskerpaß  und  am  Schwarzen 
Meere.  Dies  ist  aber  sehr  unbequem  nnd  übt  auf  unser  wirt- 
schaftliches Leben  einen  sehr  nachteiligen  Einfluß  aus,  da 
hiednreh  die   Beförderungskosten  des  Getreides  und  anderer 


I  Bod«nerzeuguinsu  erhöht  werden  und  der  Verkehr  erschwert 
wird.  Eine  Tranabalkanbahnlinie  würde  die  bisherige  ungün- 
stige Lage  der  Dinge,  insoweit  das  Verkehrswesen  des  Landes 
in  Betracht  käme,  beseitigen,  das  Land  in  wirtschaftlicher 
Beziehung  beleben,  rationelleren  und  billigeren  Verkehr  er- 
möglichen. Dies  alles  ist  gewiß  sehr  wichtig  und  bedarf  keiner 
weiteieu  Erklärung.  Außerdem  wurde  ein  diesbezüglicher  Be- 
|  schlnß  noch  zur  Zeit  des  Kabinett««  S  t  o  i  1  o  w  gefaßt  und 
i  bildet  die  Eisenbahnlinie  Ritstschnk — Gornia,  Oracliowitza — - 
Tirnowo  die  Verwirklichung  de»  ersten  Teiles  dieses  Be- 
schlösse«. Bei  der  Ütfert  Verhandlung  betreffend  den  Bau  der 
Transbalkanbabn,  wurde  die  damals  projektierte  ganze  Linie 
ins  Auge  gefaßt  und  wenn  die  Bahnlinie  damals  nicht  gebaut 
wurde,  so  ist  dies  nor  der  Ignoranz  der  damaligen  Ingenieure 
zuzuschreiben.  Übrigens  sind  auch  die  gegenwärtigen  Ingenieure 
diesbezüglich  verschiedener  Ansichten  und  ist  es  leider  noch 
nicht  beschlossen  worden,  in  welcher  Richtung  die  Linie  an- 
gelegt werden  soll,  welcher  Entwurf  zur  Bauausführung  der 
zweckmäßigste  und  mit  den  geringsten  Kosten  durchführbar 
sei.  Diese  Linie  ist  überhaupt  in  vielen  Beziehungen  eine 
der  wichtigsten.  Es  wäre  sogar  zweckmäßig,  nicht  allein  die 
nördlichen  Linien  zu  verbinden,  sondern  auch  die  orientali- 
schen Eisenbahnlinien  auf  bulgarischem  Gebiete  abzukaufen, 
denn  eine  solche  direkte  Liuie  kennte  von  großer  Bedeutung 
für  die  wirtschaftliche  Entwicklung  Bulgariens  sein.  Wenn 
gegenwärtig  der  stärkste  Verkehr  sich  auf  der  Linie  ab- 
wickelt, welche  Konstantinopel  mit  Europa  verbindet,  so 
würde  die  Transbalkanbabn,  durch  welche  ein  kürzerer  Weg 
gewonnen  würde,  desto  mehr  an  Bedeutung  gewinnen. 

Auch  die  Minister  Genadiew  und  Petkow  traten 
für  den  Antrag  zum  Baue  der  Transbalkanbabn  kräftigst  ein 
nnd  soll  angesichts  der  großen  Wichtigkeit  dieser  Angelegenheit 
der  Regierung  Zeit  gegeben  werden,  dieselbe  zu  studieren, 
bevor  hierüber  ein  endgiltiger  Beschluß  gefaßt  werde.    F.  M. 

Abschaltung  der  1.  Wagenklasse  bei  den  bayeri- 
schen Personenzügen.  Da  die  erste  Wageiiklasae  bisher 
bei  den  Personenzügen  mit  geringen  Angnahmen  nur  sehr 
wenig  benützt  wurde,  so  hat  die  Generaldirektion  der  königl. 
hayer.  Staatabahnen,  dorn  Beispiele  der  badischen  und  würt- 
tembergischen Bahnen  folgend,  die  Beseitigung  der  1.  Klasse 
bei  den  Personenzügen  mit  Beginn  der  kommenden  Sommer- 
fahrordunng  in  Aussicht  genommen ;  das  Ministerium  für  Ver- 
kehrsangelegetiheiten  hat  diese  Absicht  gebilligt,  auch  vom 
Eisenbahnrate  wnrde  sie  in  der  53.  Sitzung  gutgeheißen.  Es 
sollen  also  in  der  Hauptsache  nur  noch  die  Schnell-  nnd  die 
Eilzüge  die  1.  Klasse  führen,  da  sie  nur  in  solchen  Zügen 
ausgiebiger  benutzt  wird.  Bei  Personenzligen  ist  die  Beibe- 
haltung nach  Ansicht  der  Staatsbahnverwaltung  wirtschaftlich 
nicht  mehr  zu  rechtfertigen  nnd  erscheint  nur  noch  auf  ein- 
zelnen Strecken,  die  im  Sommer  von  distinguierten  Reisenden 
besonders  stark  frequentiert  werden,  somit  hauptsächlich  auf 
deu  Stracken  nach  Salzburg,  Kufstein,  Garmisch,  Tegernsee, 
dann  im  Verkehr  nach  Badeorten,  wie  Reichenhatl,  Kissingen, 
Karlsbad,  Marienbad  u.  s.  w.  nnd  nnr  für  einzeln«  Personen- 
züge notweudig.  Ferner  soll  bei  Personenzügen,  bei  denen  die 
1.  Klasse  bisher  schon  verhältnismäßig  gut  ausgenutzt  war, 
und  bei  solchen  Personenzügen,  die  das  Anfangs-,  End-  oder 
Zwischenglied  einer  wichtigen  durchgehenden  Verbindung 
bilden,  dann  bei  Personenzügen  auf  Gemeinschaftsstrecken  und 
in  sonstigen  durch  besondere  Verhältnisse  bedingten  Fällen 
die  erste  Klasse  belassen  werden.  Der  finanzielle  Entgang 
wird  voraussichtlich  nicht  sehr  beträchtlich  sein;  er  wird 
Jedenfalls  gegenüber  den  Vorteilen  verschwinden,  welche  die 
Hahn  Verwaltung  durch  Verringerung  der  Wagen  in  den  Zügen, 
;  durch  Abininderang  der  fast  nutztos  mitgefuhrtan  toten  La«t, 
|  durch  die  Vereinfachung  des  Fahrkartenwesens  it.  s.  w.  er- 
,  reicht. 
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Betrieb^ergebnisse    der    französischen    Staate-  j 
bahne*  Im  Jahre  1908.  Betriebtlänge  2916  km. 

Im  .Iah«  1908     Im  Jahre  1«01  Differenz 
Fr«.  Pres.  Frv«. 

Einnahmen    .  60,442.131*41  49,536.782  00  -f-  905.399  41 
Ausgaben  .    .  37,7t>4.088  08  «7,381. 115  05  -j-  882  973  03  ; 
Reinertrag     .  12,678.043  33  12,1 15.616  96  +  522.420  38 

Die  Steigerung  der  Einnahmen  betrng  1*83%.  die  der 
Ausgabeu  1  027«;  der  Reinertrag  hat  somit  um  4*30% 
genommen.    Der  Betriebskoefftrient,  welcher  sich  im  Jahre 
1901  mit  7B*467o  bezifferte,  fiel  nm  0*59%  nnd  betrug 
•omit  im  Jahre  1902  74*87°/0. 

Expreßiü'fre.  die  in  jeder  Station  halten.  Expreß- 
ziige,  die  in  jeder  .Station  Passagiere  aufnehmen  können,  sind 
zweifellos  eine  Keabeit,  die  dem  modernen  Streben  nach  Be- 
schleunigung des  Verkehres  recht  gelegen  kommt.  Die  Ver- 
wirklichung dleier  Idee  verdanken  wir  der  Erfindungsgabe 
eines  Amerikaners  Ms.  Brown,  der  eben  daran  geht,  sein 
Eipreßzugsystem  praktisch  zu  erproben. 

Wie  wir  einer  Mitteilung  dee  Patentanwaltbnreau 
J.  Flacher  in  Wien  entnehmen,  führt  der  Erfinder  seinen 
Zweck  anf  folgende  Weise  herbei :  Die  Antriebskraft  seines 
Zuges  ist  die  Elektrizität  und  die  einzelnen  Waggons,  ans 
denen  der  Zug  zusammengesetzt  ist,  sind  Motorwaggons.  Be- 
vor der  elektrische  ExpreBzng  die  Station,  ohne  sein  Tempo 
herabzumindern,  dur  eh  fahrt,  wird  von  der  Station  ein  Waggon 
anf  die  Strecke  gelassen,  der  dem  Zuge  voi  ausfahrt  und 
außerhalb  der  Station  von  dein  Zuge  eingeholt  wird.  Das 
Zusammentreffen  des  Zuges  mit  dem  vorauseilenden  Waggon 
läßt  sich  anf  diese  Weise  fast  ohne  Stoß  vollziehen  Das  Ab- 
setzen der  Passagiere  in  jeder  Station  geschiebt  dadurch,  daß 
vor  dem  Durchfahren  der  Station  der  letzte  Waggon  abge- 
kuppelt and  gebremst  wird  Besondere  Einrichtungen  sind 
natürlich  zum  Knppeln  der  Waggons  und  zum  Losen  der 
Kupplung  getroffen, 

Kohlenverkehr  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
iai  Jahre  1903.  Der  Versand  an  sächsischen  Steinkohlen  be- 
lief sich  im  verflossenen  Jahre  anf  3,396  135«  gegen  3,396.521  1 
im  Jahre  1902.    Der  Brannkoblenrersand  aus  Sachsen  und 
Sachsen- Altenbnrg  betrug  2,068.445  /,  d.  i.  9027  f  =  0*4% 
mehr.  An  Steinkohlen  ans  Preußen  (Rheinland-Westfalen  und 
Schlesien)  gingen  ein  767.770  t,  das  sind  6452  t  oder  Ob°/o  | 
weniger.    Der  Empfang  an  Steinkohlen  aus  anderen  Kohlen- 
gebieten betrug  69.374  f,  das  sind  11.910  t*  —  20*7%  mehr. 
Der  Empiang  von  böhmischer  Braunkohle  ist  wieder  hinter 
dem  Ergebnisse  des  Vorjahres  zurückgeblieben.  Er  belief  sich 
anf  3,731.908  t  gegen  3.954  086  I  im  Jahre  1902,  das 
sind    5  95%    weniger.    Ingesamt   wurden   im  verflossenen 
Jahre  10,929.413  t  gegen  10.906.940  /  im  Jahre  1902  be-  . 
fordert,  das  sind  22.473  t  ■—  2  06%  mehr.  Hievon  entfielen  i 
4,233.279  l  ~  38*73%  anf  Steinkohlen  nnd  6,696  134  t  =  ! 
=  61  27°/u  anf  Brannkohlen.   Den  stärksten  Kohlenverkehr  | 
hatte  der  Monat  September,  den  schwächsten  der  Monat.  Marz. 
Die  tägliche  Transportleist nng  betrug  29.944  t  gegen  29.882  t 
im  Jahre  1902. 

Der  8ehnell*ugsverkehr  in  Deutschland.  Eine  anf 
Grund  aller  Fahrplane  für  die  Winter  1901/02  and  1903/04 
vorgenommene  Ermittlung  ergibt,  daß  auf  66  deutschen  Eisen- 
bahnstrecken von  60  km  Lange  und  darüber  BahnzBgo 
zwischen  je  zwei  Stationen  ohne  Anhalten  unterwegs  mit  einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit  von  65  km  nnd  mehr  in  der 
Stunde  verkehren,  daß  auf  33  dieser  Bahnstrecken  die  zu 
leistenden  höchsten  Durchschnittsgeschwindigkeiten  seit  dem 
Winter  1901,  02  die  gleichen  geblieben  sind,  daß  auf  5  Bahn- 
strecken jetet  sogar  mit  etwas  geringerer  Durchschnitts- 
geschwindigkeit gefahren  wird,  als  im  Winter  1901/02,  nnd 
daß  sonach  im  ganzen  anf  28  EUenbahnstreeken  die  hKrhsten 


fahrplanmäßigen  Durchschnittsgeschwindigkeiten  jetzt  größere 
sind,  als  im  Winter  1901/02.  Eine  diesbezügliche  Zusammen- 
stellung läßt  erkennen,  daß  z.  B.  vou  den  deutschen  Eisen- 
bahnen im  gauzen  114  Schnellzüge  auf  Strecken  von  100  Am 
Länge  und  darüber  ohne  Anhalten  unterwegs  unterhalten 
werden,  daß  16  dieser  Züge  mit  einer  fahrplanmäßigen  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit von  80  bis  86*1  Ant/Std.,  23  Züge 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  75  bis  79*8  Jrtw./Std.,  weitere 
28  Züge  mit  einer  Geschwindigkeit  von  70  bis  74*9  Jtm/Std. 
und  29  mit  einer  Geschwindigkeit  von  65  bis  69  7  Jrm/Std. 
verkehren  nnd  bei  den  Übrigen  18  Zügen  die  Durchachnittji- 
geschwindigkeiten  geringere  als  65  km  in  der  Stunde  sind. 


LITERATUR. 

Riaenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
lungen. Zeitschrift  (Qr  Eisenbahnrecbt.  Herausgegeben  von 
Reg-R.  Dr.  Georg  Eger.  Breslau,  Verlag  J.  N.  Kern. 

Von  dem  20.  Bande  dieser  trefflichen  Zeitschrift  sind 
bereits  die  Hefte  1  nnd  2  erschienen,  welche  141  Entschei- 
dungen, darunter  eine  große  Reibe  von  österreichischen  Ge- 
richten (33)  und  neun  Abhandinngen  über  verschiedene  Gebiete 
dee  Eisenbahnrechtes  enthalten.  Anf  den  Inhalt  der  Rechts- 
sprüche Insbesondere  der  österreichischen  Gerichte  näher  ein- 
zugeben, behalten  wir  uns  vor,  da  sie  Riehliges  und  Unrich- 
tiges, Interessantes  und  Bedeutungsvolles  in  bunter  Mischung 
in  Menge  bieten. 

Von  den  Abhandlungen  seien  besonders  hervorgehoben  : 
Dr.  Bayersdorf:  „Die  Eisenbahnfabrkarte  als  Legitima- 
tionszeichen1', d.  h.  sie  „dienen  der  Kontrolle  und  sind  Zeichen 
des  abgeschlossenen  Vertrages  bezw.  auch  der  Zahlung".  Es 
scheint  mir,  daß  diese  Kategorisierung  der  ausdrücklichen  Be- 
stimmung des  §  14  in  Verbindung  mit  §  12  B.  R.  bezw.  V.  0. 
nicht  gerecht  wird.  Ferner  Dr.  Epstein:  „ Zum  Begriffe  der 
Niederlassung  und  des  Gerichtsstandes  hei  Eisenbahnstationen 
nach  österreichischem  Recht",  die  abgesehen  von  der  Forderung 
nach  einheitlichen  Kompetenzbestimmuiigen  für  alle  Arten  von 
Bahnen  nnd  mancher  berechtigten  Ausstellung  an  der  Judikatur 
dea  Obersten  Gerichtshofes  eine  Reihe  von  schiefen  Urteilen 
und  phrasenhaften  Wendungen  enthält,  ao  daß  sie  einen  sehr  un- 
befriedigenden Eindruck  hinterläßt.  Dr  Kollmann:  „Der  Be- 
griff Eisenbahn  im  Sinne  des  §  1  dee  deutschen  Reicbsbaftpfllcbt- 
geeetzes  vom  7.  Jnnl  1871"  die  Definition  Kollmanns 
lautet:  „ Eisenbahn  im  Sinne  des  Reicbshaftpfllcbtgesetze»  Ist 
eine  innerhalb  des  Deutschen  Reiches  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre Übergebeue  Verkehrsanstalt  mit  ober-  oder  unterirdisch 
angelegter  Fahrbahn  aus  Eisenschienen,  deren  Betrieb  durch 
eine  beliebige  Betriebskraft  nach  Maßgabe  eines  Fahrplane« 
erfolgt  nnd  mit  eigenartigen  Betriebsgefabren  für  das  übrige 
Yerkehrsleben  verbunden  Ist".  Welche  Abundanz  von  Begrida- 
merkmnlen,  welche  Einschränkung  der  offenbaren  Tendenz  des 
Gesetzes,  umfassenden  Rechtsschutz  zu  gewähren !  Ferner 
Rinaldini:  „Über  die  Haftung  der  Eisenbahn  für  Ver- 
spätung und  Ansfall  von  Zügen,  sowie  für  Betriebsstörungen 
nach  österreichischem  Rechte",  der  das  geltende  Recht  (Nlcht- 
haftnng)  hart  findet  und  günstigere  Vorschriften  durch  „Re- 
gelang der  Haftung  auf  versicherungstechnischer  Grundlage" 
vorschlägt  Dr.  Görden:  „Zur  Anslegang  des  §  21,  al.  2 
V.  ü.  (B.  R),  betreffend  das  PlaUnehmen  im  Zuge  ohne  giltige 
Fahrkarte",  der  naclr  Anführung  einer  interessanten  Entschei- 
dung der  Magdeburger  Gerichte  (welche  die  Worte  dahin  ans- 
legten,  daß  der  Tatbestand  nur  dann  gegeben  sei,  wenn 
jemand  im  Anbeginne  seiner  Reise  eine  giltige  Fahrkarte 
nicht  besessen  hat)  die  Änderung  der  V.  0.  vorschlagt:  „Wer 
ohne  gütige  Fahrkarte  im  Zuge  ....  betroffen  wird"  und 
lordert,  daß  dies  lunter  eiuem  mit  anderen  nötigen  Änderungen) 
im  Wege  eines  Ketchsgesel  zes  geschehen  solle. 
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Die  beiden  Hefte  enthalten  schließlich  reiche  IJleralur- 
angaben  et«.,  bieten  datier  in  jeder  Richtung  Anregung  nnd 
Belehrung.  Dr.  Hi  lieber. 

Eisenbahn  -  Schematismus  flr  Österreleh-Ungurn- 
Der  30.  Jahrgang  de«  Eisenbahn-Schematismus  fBr  Österreich- 
Ungarn  pro  1904/05,  da*  einzige  derartige  Nachsehlagebnch, 
welches  die  Personaldaten  der  EieenbahnbehBrdeu  und  samt- 
lieber  Eisenbahnen  und  Traniway*  in  Osterreich,  Ungarn  und 
im  Okkupationsgebiete  enthalt,  wird  voraussichtlich  im  Laufe 
de»  Monates  März  d.  J.  erscheinen. 

Der  Subskriptionspreis  betrügt  K  4.  Redaktions-Komitee: 
Wien,  II  .,.  Nordbahnstraße  60. 

Vorschläge  >«r  Sanierung  der  Wiener  Stadtbahn. 
Von  Ernest  Weiss,  Zivil-Ingenieur. 

Die  Ursachen  der  nicht  belriedigenden  Betriebaergeb- 
nisse  der  Wiener  Stadtbahn  werden  in  diesem  gutgemeinten, 
aber  herzlich  unbedeutenden  Schriftchen  auf  die  Art  der  Zu- 
sammensetzung der  Kommission  fBr  die  Wiener  Verkehrsan- 
lagen zurückgeführt,  sowie  auf  die  Unbequemlichkeit  bei  der 
Benutzung  der  Bahn.  Die  Arkana  des  Verfassers  sind  nun : 
Elektrischer  Betrieb,  Hebevorrichtungen  für  das  Publikum,  um 
das  Stiegensteigen  zu  ersparen,  Vermehrung  der  Gepacksauf- 
nahmestellen,  Einheitstarif  (wie  hoch?)  fBr  das  ganze  Stadt- 
und  Verbindungsbahnnetz  nnd  endlich  ein  fachlicher  Beirat 
fBr  die  Kommission,  bestehend  ans  unbezahlten,  praktisch  er- 
fahrenen Fachmännern  mit  der  Aufgabe,  die  Vei  beaserungs- 
vorschlftge  zu  b*gutacbten( !). 

Wir  haben  von  dieser  Broschüre  nur  deshalb  Notiz  ge- 
nommen, am  zu  zeigen,  daß  es  noch  immer  naive  Leute,  selbst 
unter  den  „Fachleuten*  gibt,  die  ton  Schlagworten  und 
vagen  Allgeraeinheiten  das  nell  erwarten,  selbst  wenn  sie 
noch  so  abgebraucht  und  nichtssagend  sind. 

Deutsch-Österreichische  Literaturgeschichte,  heraus- 
gegeben von  J.  W.  Nagl  und  J.  Z  eidler.  Lieferung  24 
und  25.  —  7.  und  8.  Lieferung  des  Schlußbandes.  Die 
Lieferungen  24  und  95  des  verdienstlichen,  von  uns  schon  mehr- 
mals rühmend  hervorgehobenen  Werkes,  behandeln  das  Zeit- 
alter der  Josephinischen  Aufklärung,  die  Ausläufer  des  latini- 
sierenden Benelssanceepos,  die  Travestie  und  der  Kltterepopoe, 
den  Einfluß  Kiopstocks  und  Wielands,  sowie  die  Verbreitung 
der  Josephln Ischen  Richtung  in  den  Übrigen  KronlBudero  der 
nach.  Die  nächsten  Hefte  »ollen  den  Schluß  des 
verdienstvollen  Werkes  bringen. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Ober  die  Club-Versanimlnng  am  8.  Marz  ISO». 
Herr  Vize-Prisident  Dr.  Sc  he  Iber  eröffnete  die  Club- Versammlung 
mit  den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen: 

„Zunächst  auter  Lame  ich  nicht,  die  geehrten  Herren  nochmals 
auf  den  Samstag,  den  1H.  d.  M ,  8  Ubr  abends,  anter  gefälliger  Mit- 
wirkung der  Musikkapelle  desk.  u.k.  Infanterie- Regimentes  Nr.  6,  unter 
der  Devise:  .Gin  Praterfeaf  stattfindenden  Vergnugungs-Abcnd  auf- 
merksam sa  machen.  Saisonkarten  haben  Oilligkeit  und  es  sind 
Einzelkarten  im  Clubsekretariate  in  beschrankter  Anzahl  erhältlich; 
am  Abende  selbst  findet  eine  Karteaanagabe  nicht  statt.  Alles  Nähere 
bt-jagen  die  Ihnen  bereits  zng'jg:ini;eiicii  Einladungen. 

Ferner  habe  ich  Ibneu  mitzuteilen,  daß  der  Landesverband  fttr 
Fremdenverkehr  in  Nied« Österreich  den  Clnb  behufs  Mitwirkung  sn 
der  im  heurigen  Sommer  zu  veranstaltenden  8emmering-Feler  nin 
Entsendung  eines  oder  mehrerer  Delegierten  im  Ezekutiv  Komitee 
eingeladen  bat  nnd  daß  auch  freiwillig  sieb  meldende  Herren  in  das 
Fest-Komitee  gerne  aufgenommen  werden. 

In  der  nächsten,  am  Dienstag  den  16.  d.  M.  stattfindenden 
Club- Versammlung  wird  Herr  Ednard  Zanantoui,  k.  n.  k.  Oberst- 
leutnant im  Generalxtabskorps,  eingeteilt  im  Eisenbabnbureau  des 
k.  n.  k.  Oeneralstabes,  einen  Vortrag  unter  Vorführung  von  Licht- 
bildern, aber:  „Einiges  Uber  moderne  Gesichtspunkte  bezüglich  Aus- 
der  Eisenbahnen  für  den  Krieg"  halten. 
Vor  dieser  Club-Versammlung  findet  die  Wähler  Versammlung 
die  in  der  diesjährigen  Geoeralveroammlmig  vorzunehmenden 


I  Wahlen  eine*  Vize  -  Präsidenten  und  vou  sieben  AnsschußraU  -  Mit- 


Heute  spricht  Herr  Adolf  Freund,  Ober- 
priv.  Kaiser  Ferdinam 


der  k.  k. 

ids-Nordbabn,  Uber:  „Deiiufektiou  der  Vieh- 
wagens". 

Wünscht  jemand  zn  den  geschäftlichen  Mitteilungen  daa  Wnrt? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Herr»  Ober-Ingenieur 
Freund,  seinen  Vortrag  zu  beginnen. 

Herr  Ober-Ingenieur  Freund  entwickelte  zunächst  sehr  ein- 
gehend die  theoretische  Seite  der  Frage  der  Desinfektion  und  gab 
eine  erschöpfende  Darstellung  der  verschiedenen  im  Eisenbahnbetriebe 
bei  der  Desinfektion  der  Vieh-Waggons  Dblicben  Methoden. 

Ein  breiter  Raum  war  in  dem  Vortrage,  der,  außer  toii  den 
schweizerischen  und  niederländischen  Bahnen,  besonders  von  der 
Kaiser  Ferdioands-Nordhalm  erprobten  Desinfektion  mittels  Chlor- 
kalkes gewidmet.  Dieses  Verfahren  bietet  nach  der  Ansieht  des 
Redners  alle  Garantien  tnr  eine  wirksame  Beseitigung  der  schäd- 
lichen Krankheitastoffe.  Auch  wird  durch  dasselbe  der  Ökonomie  im 
Betriebe  der  Eisenbahnen,  welchen  durch  die  Desinfektion  der  Vieh- 
Wagen  bedeutende  Opfer  auferlegt  sind,  so  weit  als  möglieh  Rechnung 
getragen. 

Der  sehr  instruktive  Vortrag  fand  lebhaften  Beifall. 

Nach  Beantwortung  einiger  aus  der  Mitte  der  Versammlung 
an  den  Vortragenden  gerichteten  Fragen  wurde  die  Sitzung  mit 
warmen  Dankesworten  des  Vorsitzenden  an  Herrn  Ober  Ingenieur 
Freund  geschlossen. 

Der  Schriftführer :  Emil  Gnisolan. 


Der  Ausschußrat  beehrt  sich  hiemit,  zu  der  am 

Dienstag,  den  22.  Marz  I.  J.,  6  Uhr  abends 
im  Clublokale  (I.  Eschenbachgasse  II) 

stattfindenden 

XXVII.ordeiitliclieiiGeneralversammluiig 

des 

Club  österreichischer 


1.  Rerlcbt  des  Ausscboßrates  Ober  daa  Clobjabr  1903. 

2.  Bericht  der  Redinungsrevitoren. 

3.  Wahl  eines  Vizepräsidenten  nnd  von  7  Mitgliedern  des 
Auischußratea ;  ferner  der  Reehnnugsrevisoren,  sowie  deren 
Stellvertreter. 

4.  Beschlaßfassung  Aber  etwa  angemeldete  Antrage. 

Es  wird  ersucht,  dieser  Versammlung  beizuwohnen  nnd  etwa 
beabsichtigte  Antrage  (Punkt  4  der  Tagesordnung)  bis  längstens 
IS.  März  dem  Präsidium  bekunutgeben  zn  wollen. 

Der  Ausschnßrat 
des 

Club  üsterrp|(-lii.»rher  tiiseulinliiibcamteii. 


Schriften  über  Verkehrswesen 


kerer  Artikel  eti»  d<-r 


Herftusg«g»h«n  vom  Club  äcterr.  Btienb&tm  De&mten 

V artig  TOD  Alf/Oil  Haider,  Wl«a,  I.  &n'.uaturtnatraO*  IS. 

Reihe  I.   Enthält  Sonder- Abdrucke  umfanL 
„öeterr.  Eisenbahn-Zeitung". 

Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,  Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 

Bieber  »ind  erschienen: 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Eisenbahn -Tarlftechiiifc"  von  Emil  Rank. 
Inspektor  derk.  k.  prir.  Osterr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

I.  Rslbs,  2.  lieft:  „Ole  Sroberanisailagea  der  Wiener  Stadtbahn  , 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober Baunu.  Ladeupreii  K  1.90. 

I.  Reihe,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  Eisenbahngütertarife  Öster- 
reich«." Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen. Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Herarieh  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  I  20. 

I.  Reihe,  4.  Heft  :  „Brwidziige  für  die  «ksnomlaohe  Aitsrdning  des 

Verkehrsdienstes.-  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  oslerreiehisch-usgarisehe  nnd  Internationale 

Elsenbahn-Transportrecht"  vou  Dr.  Frans  Hilscher,  Bureau- 
VorstaudstellverUeter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
babn.  Ladenpreis  K  6.90. 
Clubmitglleder  genießen  beim  Kezuge  dieser  Werke  durch  das 
Clnbaek retarlat  ein«  ErtiiKHIgung  von  25».',,. 


.  Fiir  .Ii..  U*  Lkilo«  • 


Wte».  V. 
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K  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbahn-Direktion  Wien. 

Da  Name  der  auf  der  Douankaualliuie  der  Wiener  Stadtbahn 
gelcgcucn  Haltestelle  rRo» sa ue r I än d e"  wird  vom  I.  Mai  I9U4 
an  iu  „ElisaUetbproiueuadc"  abgeändert. 


Der  am  1.  Mar*  l'.'Ol  fällige  Coupon  der  3>  »»,  «igen  I'r iorität.t- 
Auleilieu  der  Ersten  ougar.-galiz.  Kiaenbabn  wird  vom  Fälligkeitstage 
an  außer  bei  der  k.  k.  Haiiptkasse  der  »sterr.  Staatsbahnen  auch  bei 
der  k.  k.  priv.  öaterr.  Kredit-Anstalt  Ifir  Handel  und  fiewerbe  iu 
Wieu  eingeigt. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Villach. 

Eröffnung  der  Halteitelle  Stadt  Wlndlichgraz. 

Am  IS  März  1.  J.  wurde  die  zwiachen  den  Stationen 
St.  Gertraud  uud  W  i  |  d  i  a  e  k  gra  I  in  Kilometer  ttfctliw  der  Linie 
l'uter-IJruubtirg  Wüllan  gelegene  Hallestelle  Stadt  VY  i  a- 
diaebgraz  ftlr  den  Persont-u-  und  Gepäckverkebr  eröffnet. 

Die  Verkehrszeiteo  der  iu  dieser  Halte 'teile  Aufenthalt  ueluuen- 
deu  Zllge  sind  folgeude: 


Zug  Nr. 


Abfabrt   Tun    der  Haltestelle  Stadt 
Wimlischgraz  gegen  Wüllan   .  .  . 


Ablabit  vou   der  Haltestelle  Stadt 
Windiscbgraz  gegen  Unter-Drauburg 

Die  Auagabe  der  Fahrkarten  nudet  bis  auf  weitere«  im  Ga»t- 
liause  dej  Hertn  I.  u  b  l  iu  Windieckgrnx  statt.  Die  Gepäckabfertigung 
erfolgt  im  Nachzablitugswege. 


l-:;7 

1841  1847 

1843 

©s» 

grt  12'« 

in 

Zog  Nr. 

184S 

1644  I84*> 

1848 

7»a 

10"  3«« 

Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer  Verband. 

Einführung;  von  Tarlfnacbtragen 

Mit  15.  Marc  I.  J.  traten  zmu  Teil  II  de.-  Rheinisch-  uud 
KrankJnrt-ääcbaischen  Verbandtaiifes  vom  1.  November  HKil  folgende 
Tarifuai'litxige  in  Kraft  nnd  zwar: 

v   Nachtrag  III  zum  gemeinschaftlichen  Heft 

b)  ,        V     „   Tarifbeft  I 

c)  .        V     „  ,  2. 

Exemplare  erliegen  iu  der  Station  Reicbenberg  uud  bei  der 
miterxeictiueteu  Direktiou  zur  Einsicht  bereit  und  sind  bei  der  küuigl. 
(•eneral- Direktion  der  Sächsischen  Staaueiaesbabucu  iu  Dreadcu  und 
bei  der  unterzeichneten  Direktion  znm  Preise  ad  n)  3  Pfg.  reap.  4  h. 
ad  Ii)  und  <j  M  Flg.  re*p.  12  h  erhältlich. 

Mld-Xorddent»rlie  Verliindiing«liuhu. 


Elbeumschlags  Verkehr  mit  West-Österreich. 

Verlängerung-  der  Olltigkelt  der  Frachtsätze  dei  Au« 
nahmotarll'of  Nr  5  A  für  Stamm-  nnd  Stangenholz. 

Die  Giltigkeit  der  im  Elbeuinacblagstarif«  für  Weat  Österreich 
vuu  1.  April  1001  nnd  in  den  biezu  gehörigen  Nachtragen  I  —  III  im 
Aiisialtuietaril  Nr.  S  A  enthaltenen  Frachtsätze  fax  Stamm-  und  Stangen- 
holz (auch  tob  Miauen,  gespulten  oder  gerissen  (sowie  Scheit-, 
Klubeu-  und  Knüppel-  l'ritgel-i  Holz,  sämtlich  über  2'im  lang,  wird 
bis  :iu.  April  l»u4  erstreckt. 

k.  k.  priv.  n,i,  i  i .  |.  lr -■  In  Vordneslliaha 
uamens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

jiiuuiiiiiuiiiiiiLiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiuuuiumiiiiiiuLii  iniiiiiuinniiiniiinuiiiniiiuniiiiii 

U^ilii    ■■■istl    sTstaSan  »«»»im, 

■  UIIU     A~lll    Onobmsck  Ist 

TELL-CHOCOLADE. 


VusJasi  Nr. 


II.  III.,  fn 
KsnoD 


Pabrlkantea  Hartwig  &  Vogel,  Bodenbach. 

K  •  i  *:.  .  Ii  Iii    ftlltn  tltircb    UUMTO  Plakat*    t  Tk  ruai  1  k  1 1  U  U*ik:blit*.B.    lOWi*  LA 

aa««r«xi  1  il  al*u    Wi#a,  1.  kabla»arkl  litt,   hru,  II  erraaje  ■■»-*». 
niiiMMtn]nn!MiiiiiinMMMHiiiiiiMMliiiiiinuiiiiiiiMiu'-,'MitiiiiiiiiniiliiimimiliiliniMiiiiMiMilin 


UNION-BANK. 


Die  34.  ordentliche  Generalversammlung 

der  Aktionäre  der  Union  Bank  findet  den  30.  Marx  1904,  am  11  Uhr 
vormittags,  in  den  ilauklokaliUiten  statt.  Aul  der  Tagesordnung 
stehen  die  üblichen  V'erbandluugsgegeastande.  Die  stimmberechtigten 
Herren  Aktionäre  «rollen  ihre  Aktien  bi«  längstens  22.  Marz  a.  c. 
bei  den  bekanutgeiuachten  Stellen  deponieren. 

Wien,  am  11.  März  1904.  I  iton-Hnnk. 

Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

Vereliis/>ulinarzt  i       "Wien  A 

de»  0*t«r,  i  (I  n 

Eitenbalm^amtea-Verelne..   %    H  CilCUSgaSSe  47 

im  Xordbabo-r«ni4t'rji*'unrU-li('biitt(lf>,  KrmsXitrun«'  u»d  Tailaahlaa« 


I  ■  UU1JUUJJ1  U1UU    UUU  1I1UU1  Uli  I  I 

I  Paar  Herrenatiefletten  Rindleder,  Kernsohle        fl.  2.90 

I     ,.  ,.  Kalbleder  3.70 

I  „  Herrenschniirachuhe.  Kalbleder  Kernsohle  „  4.10 
I     „   Hohe  Faltenstiefel, Juchtenleder,  Doppelsohle  „  9.— 

uuJ  n  ■<  I,  sudsrs  H..rt„u  Mwn^t  uJ  l.nf  it  pal  üschnshws  tiuolt  eis- 

»las  fsar<i  aar  aaok  ela|sits*<1ca  Ha*  ,ksin«  U««rich«B») 

Lo  Bauer  in  Lomnitz 

i  >laVbr»*>K  NtcbtkiM»T*iil«rtDil*j  wird  MaUh^HMsHM  aa^l  uWr  Toll«  Knifj  r-.» 
rurtickgacahii.    IVraiaooofaui«  mit  illattr.   AaWitaoc  tum  St'lli*i«i»lB<'bmai. 
gntii  tinti  fraako 

l).u  Harrvu  RMimbeaauan  wird  tla  K\tra-R«batl   toi  5  ceuährl 


Slltlf  tk  1    Ük?»t>*r  |»0*T. 


K.  k.  Osterreichische  ^  Staatsbahnen. 
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Elektrotechnisches 
•  «  EtablisBement 


F.  Stampach, 

eh  Tentllftlor«B  mit  Waaarrbrlrlrb  iktM  Braaflgoogi  »i*nip»cb  Ma^er.  Q*t«4i)>«b  ir«*-rbut»t  An 

dau  el^ktriicbao  Totlitktvdiir  gleich  <m<l  «bMtrt*i«r.  Ji-»«  I-jt^S  r.hisfm  lt-chi  und  Li«iatri>n  \VkM«rl>*<Jairf  EleUtrlarh« 
'  Glaiflb-  und  W^rbiatitrAm»,  CorBlbasbrlarh  nm  Vrniiiicraa  »  HoteU,  IL*ai»arat^n*>o,  Kartylituwm.  \Vaiii»tul*ati, 
■'s-  - ~«t  f-lii«"  •»>•  rt  «um  KtlliW«!  \Virub«ll«ra,   für  ShUut    Mnik*r»i<o  aie>   KlUlti  SfiMialgaacbafi  ilitaar 

frvtv-Cuarmait  uml  K  <*tni  *_«*■.  li|_tj*  Kr.ii>  -n»i|  frnnk».  Kur  Ki«t>nbsti)ii- V*-rwalt'j|v|r*ii  tii<*t»>n«  itnrifubUn  lb% 


-Ticfrva  dareb  Trntllalurta  Mit  Waamt-r brlrlrb  «ka 

[  •  i-irin«  f-*<nk'  i:  ko*naian  iliaa«  VaahkaUirata  dao  ' 
\  ■  niKniorrn  rt«-*-itc«  Hya tritt«  für 

Tt'fAtrrn,   Ii   h.  Aml»ru.    Scb«Uirnrn»rtl .  Br» 
flfsUarli*  Iti  r*#lprT*irU-tTBj Ml 


Prag-Zizkov, 

Husatra&e  16. 

ich  Ms. 


byGc 


F.  X.  KOMAREK 


Maschinenfabrik, 
-"  JlotnrwaKvnbau 


Uien-Fnvoriteii 


,<r<?r 


Baut  und  Liviort  in  t-xaktt«t»r  Aiufnbr«»n 

Dampf-Motorwagen 

I vtiJlk*mn)t>a   hrwalirLVs  Sj f.ir  [lahuAn  j»<l#i 

^mr-«"«]!».     für   rer*?[im-   atT.   i'.iAt?rtrn:i»jnirt  mit  und 
r-lin«  .SnlittTigMtaÄÄ^D-  -  Uiuipfroasrlilif n  uml  t'niD]»rO  für 
Ut.u.tL»*»frci«  .i)«r  Art.  —  l>a,ia|,IV«M«.  »litt  Ü;«aiLO, 
1   W»««rreWnuH^B  \rpirilef4rK«u«l  u»rt1ndu«tTtew«iMT. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

•Patentanwälte 
WiiMi,  1.,  Hicmorgnsso  13. 

Telephon  Nr-  $209  —  Teiffl'Bmm  Ädr» s«e :  Png-etmeler. 


Patentanwalt 

Dr.  Fritz  Fuoba  M0 

:  —  TMboiachea  Burean  ■ 

iDpienr  Alfred  Hamtniraer, 

VII. 


Saison-  __ 
s  Delikatessen 

lebt  rar».  C*«lar.  ife  K«.-Oom  .  K  T.u 
H«hrn.lidt,  «im«  k  U  «antra. 

F*>te*0   .      ,  im 

u*Uk.  Ptttkerlatt  in  z«i.MMnr- 

IMOft,  FottfsP   ,  1.30 

K»l»«rli»ruii»    la  (IwJnuun, 

Ponte*   ,  3  60 

Bl»mtrf ktrrlng»  lu  M-iycimuw. 

Pottfu   «am 

OriMwkiriCft.  millrieil.   KortfiC  .  t  — 
^  lit  Gctee         ,      N  S. — 

»b  Alumt  u*irM  Ka«bBftli*«n 

E.  H.  Schulz,  Altona-Hamburg  7. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  Cö. 

Ei»sserei  u.  Ma^hineiirabriks-ActlBa-öesellscliart 

bei  Wien. 


Pttbrication 


Harl^ussradern  and  = 
Hartgusskreuzuflseii 

i  uulkulicbaa  Bjnni  Kr  4M 
»jr£,  Indaatria-  nnd  KJadnbufcimn 

Special  Äbthellnngen  für  Tarblneubao,  Papier- 
fabrik»- nnd  Holzsohlelferel-Anlagen 

fwraar  für 

Cement  Gips-  nnd  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

WSrmemotareii  „Patent  Diesel" 
Undwlrthaehanabetrlcb«, 


leuchtungsaiilageii. 
i Unionen  aller 


ABTHR1LUNG  für 

elektrische  Beleuchtung»-  und 

Kraftübertragungs- Anlagen 


In  (Htirtv 


*h-  nnd  WechsrUlroro 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 

2.  b. 


XX,  Bez.. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
MascJiiwn  Ufid  Apparate  zur  Sicherung  des  Eittftli.ilirbttriehe;> 

tcriicr  mr 

Werkzeuge  und  trebranfh>arllkel 

für  d«a 

liahnbau,  BahnerhaltuuKt- 

Bild 

Betpiebadienet 
Herg-  und  Hüttenwesen. 

TtSLEVUOS  1S4S4. 
Telegramm-Adrene:  BahngöU  Wien. 


Beck  &  Söhne 


k.  u.  k.  HoQlefer&ntan 
k.n.ui, :       TIIU  LaadaiaaM  Nr.  I  UflCII  I-  «rakan,  Palalt  B<«lubli 

C«niwili.FnD<  Ziatnl«.  nltll        Stadl  Htedwte«« 

j .,„h],i»(f  t    i'nllormen.lTiiliornimirleu,  felue 

l«n>Vr»«t.Biir»-   I  I  

i>£bt"  *l"     Herrea-Oarderobe,  Hportkletder. 

'  wdc«'«imo  rrtwIUt*  •»■!  UklnnMiacabM  fruk»  »o; 


S.  Rotbinüller, 

Fabrik 


Wiep,  XX.  Pa»e(tUtraßi  95 

T«l.rl.cn  Nr.  WM«. 


Bahnteebnlsoher    Beleucntnnüi-  uod 
AoaTuatOBli-flegennand«. 

FakrlkillOB  von  L*m|'*li,  liftUrnitu  sud  MUtlfan  Bel«ucllluiift-G«fl«aiiauJ«o 

tttt  KlMab*hn.  sad  BckiffalijUfeBdaTf 
ftptfUl'ArOkM :  P»i»n*-Wacb»aUcU:eab*B  all  dnbbanr  Pfoüplatu  für  rahla 
uod  liiör*  Veicli»n«taIluAf  T«w«*db*r.  B«a*pbor*81gn»l  La*rra«>  alter  Sjrataaa. 
Patvvt'AIvBlaluBn-HUMllaltrnm  flu  KJaMtbahiiia*a.  Traa«p*x«iit«t  «nMrbncb- 
Hub.  Failiblaadaa  tut  Llchtelpial«  «to         JUfJirXyr  Werk«t»ll«  110 


UnirnrmieruugN-Ktablisaenient 

WILHELM  SKARDA 

K.  nnd  k.  HoflieferaBt. 

I  ,  KlnlwruIrtBe  Xr  27,  W1BN,  IV.  P»T*rU«o«rtl«  Nr  KU. 

U«ferl  »rfflllimt  nnukt«  r«ff«rm«n  a*4  Zlrilkleblrr. 
2»blanti 


iUnRi.rlniri.irmiii:«i,  PmprkU  Knli«. 


in 


rttr  den  Inseratenteil  verantwortlich  Annomen.Eip^lUon  M.  PouMnil,  Wien,  IX. 


a  c*. 


twsuH  kr.  I*.  00g[e 


^Österreichische 

Eisenbahn -Zeitun 


Redaktion  und  Administration  i 

WiJtM,  I.  KMlirabMhtfSfM  11. 

Tr.l  ,  ,r_    Nr  &|4v 

Po«t«parkaMan-Koiil<f  lUr  Admin!- 
■trMio*:  Mr.  BÖÖK6 
Fo%U}<fcikui«a  Kf-nto  dw  Glatt: 
Kr.  9*0  «BS 
Bdjltridjr»  -tt Hboh  d*m  Tom  B*- 
diktii.na-Knniit»*  f««lfM>ui4Q  Tarif« 

bukorlarL 
M&B«kkflpM    wardan.  alebt  «rOck- 

(«■teilt. 


ORGAN 

4m 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


t  Wi.  I 
Ii  ir.t«rrel»k  l  airara: 

hrl«  K  10.   lUlhjuhng  X  i 
Für  du  IihImm»  Krlch- 
Gaoijubri«  *k  I  J  l(..lt-,..1.rlw  Mk.  t. 

In  ONtiiTT'tt  AutUade: 
flaar.jal.r.«  Fr.  in.  Hall.jU.rl«  Kr.  10. 
rl<*rotr.t(<iUu  für  d«.  Hurlibaadal : 
IpWkujM  A  Srhor.rh  in  Win. 
Elcwloo  Bammirn  30  HtUor. 

Oda»  iUklr.nKtior.nl  ptirtofr»! 


N°-  10. 


Wien,  den  1.  April  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Österreichische  Schlickert- Werke 

Wien,  XX  2  EngerthstraDe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

CcvfWul 

O  □  9  □  O 

Olk  UNVtRWÜSTlICHCN  CICHTUMatN 

f  u«  »ockobuc«  u.  u.t«>iitrTtM  o««pr 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 

Für  Hochdruck.  Ikirliltzteti  Dampf,  Heide  Zocker- 
•  «  •  lowigeo.  Stur»,  Ammoniak  etc.  -  •  • 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

Schaltapparate 
Meßinstrumente.  •  •  •  « 

Wiener  Installationsbure 

|  Zlhlcr 

•  «  Bogenlampen.  »  « 

au.   VI.  MariahllfarttraBa  Nr.  7. 

■  Institut  d68  Ctnlr 
ibahn- 


Newyorker  Germania 

■las,  I.  StnbaorlBK  18,  Im  eigenen  Hause. 

Tenilcheranrea  In  Kraft  Ende  1902   .  467,000.000  Kronen 
AktlTB  Unt  Bilaax  pro  Ende  1802  .  .  15.1.000.000  _ 
Cberttchufi  der  Jahrettgebarang ....     .'»,700.000  „ 
Diridenden  rertellt  an  Vrrulcherte  1003     1  ,»30.000  „ 
Kaution  b«l  der  k.  k.  SUata-Zentral-Kas»a  6,200.000  H 

Dl«  (äeaillacbaft  vartrilt  D.vidMiilt-»  a<£iua  nach  aaaljahrfaaaiii  t!e 
.Ub«a  J.r  Pollaxa. 

DU  PoUaaan  «lud  aach  dr.ljäLrla««n  feaiuad«  *aanf«cbtba>r  lUr 
l.hanadfekunfri.F.jLieaan  gaulaaea   ^.ifurtlt*  I  'Ba11fbchlba7kr.il  bal  nalbslroord 

od«  Tod  durah  Uuall. 


S^huliwarenhaus  „zum  österr.  Hof*4 

WIEN  I. 

Fleischmarkt  2. 

&  H.fli.f.™t    #  #  *  SP«'»IW  nr  m««. 
Einzige  Filiale:  11.  Bezirk,  Glockengaase  Nr.  1. 


H.  BAUER, 


Bogenlichtkohlen 


L  Glelcli-  u.Wedisel- 
slron.  sowie  (Ar 


Mark«  (I  Kr  lauf» 
Takuuralarauiui   Kfftklkaklta : 


SA  arau  Qualllal,  V  für 
il  ntiil  rallehwcit. 


ALl«r-rat.  Qtt«Ult»t«n  b«l  r9Ull|*rt*n  Fraiaan. 

und  MarUr  r/rarl«  aad  franko.    Wo  noch  nicht  v«r. 
v«rd«a  irnl  .laer-fohrt«  Verirrt«?  IfOHJcbt. 


GoorOndol  1837. 


Prämiiert  London  1882.  I 


Cfyriftopl}  Schramm 

Brieajranjr, :  I<*ake.  Firalm  uad  I^tckfarbtto.  ftir  rtratHeli*  Indu*ut«««etika 
Kiadw»ab4t«*it«tt,  KuUctWs,  M<*».fl*(  l.*>ki..niuii»*i..  Mak«ohlBNti , 
Automobil«,  KiBric!ituo(*n.  Mab*] ,  rUulwi,  Budi-  <j  Si*ia<lni<* etc. 

BttriebHorte :  Wlon-Simmorlng  und  Raab  (Unikum),  hho 


M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

l*lef«fMt  in-  utid  akaa)lattdliWi«r  BfJttM«.  Bit  I 


mm  Wechselseitige  Brandschaden- 
Verslcherungs-Änstalt  = 

 Wien,  I.  BIckerMtrat*  2».   


Di« 


r>. 


al  Urban!«  lamt  daran  Znbahor, 
b)  Mabillrn  alUr  Art, 


Mi 


RUDOLF  SCHMlDT&Cr 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 

©o 


Spezial-Artikel : 


ala  PUma  Tlcitfl/r»»'t»kl.  Mark«  i 
rr»tUI«n«Ml»n  MMtft  i»uaili»i,  lark«:  «rabal. 
lUroIvtralakl  UUIriaeaar  W«rfc*«u(ttai.l)   Ii  aallbf  rtroffaarr  l)nalilät. 
k>folfcr-»ckirlMkotldntekl,  Htrl«  M  Alt  allrrk»rir«ir  laiarUUra. 

Patent-Illattfeder-lIftininer. 


fmanfcyaUai,   vokal  dff  Ufflland 

«  farlfall«*.  Huti.m  «nlfalUa  dl« 
■In*r*-Eiar«l>k*ar;«k  ftr  »»«o 


Digitized  by  Google 


s 


chöne  Kinder- 

Kleider,  Münte],  Hüte  Üt±m *■£!>>  ^ 


i  billlratee  bei 
k-  u.  k.  Honieferent 


IGNAZ   BITTMANN  |6| 

Wien,  L  Bez.,  Kämtnerstraße  20.  tJjS' 


P 


ATENTB 


»Her  Linder  erwirkt  Ingenieur  •*» 

■    M.  GELBHAUS 

Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber dem  k.  k.  Patentamfe). 


L 


V_ä^j  Niederlag«  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Perscb,  ■ 

Wien,  I.  Schlllerplati,  Gauermanngusse  12. 
rosse 5  Lager  klier  Bedarfcartikel  aua  Porzellan 
fb    Elektrotechniker.    Service«,  Gebrauchs 
geachlrr«. 

  Telephon  Mr.  4320. 


■  \ 


\  I|  t  irONt    '  :arI":"  ■kwaaaeimhferte,  wirkt 


••(••I  kel  etkei  rerraelelm  kl.f'n 

Flammentod  Zff&SS&Sti!?" 

empSebK  ia  blllleetee  FrfUa  ei«  ■peeleltu.lee 

Cbomi8che  Fabrik 

tl  sMi.  m.  v. 

Vertreter  f»r  Wl.o;  Siegfried  SckilT,  I.  B«ir>nrni.i.ir»»..tTl 


Kind  &  Herglotz 


Stempelfabrik 

Josef  Habenicht 

Aussig  a.  E  .  Böhmen. 

Bei  li.,1.rr   Ten   imilirhn  Btaa>pieite<, 
rur  Ki*.oh«hniUUi.iitfo  t.alteetleb  bauen, 
eaipfoblea 
Lieferant  mehrerer  Bekoea 
Preteoourenie  grelle  and  frenoo 
AMIipeM  Awvseaiiel/e.  Hb 


Osterr.  Daimler- Motoren- Gesellschaft 

WIEN,  1.  fiiseUstraße  Nr.  4 

Benzin-  und  Spiritus- 
Motoren  u.Lokomobilen, 
billigste  u.  zuverlässig- 
ste Betriebskrnft  für 
Wasse  rförderungs  -  An- 
lagen, sowie  elektri- 
scher Beleuchtung,  und 
sonstige  industrielle 
Betriebe 

KoBtonanachläg«  und  Prospekte  gratis  und  franko. 

tu  ferenda  dar  »weai.rtre  SleaU-Haaahehaoa.  m 


Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

roe  1»  VYrrkiaar0MMklD.ee  4U(>r  Ar(  w(j|. 


Maschinen-Fabrik  u. 

WIEN,  X.      Irtrafia*  Tt. 
urrk.luk»    HkS  intri    Heod.oiyort-.    K,aji.ir-.  Bei.™-,  Dopp.lbolew,. 
*<"■■  WaW  Wewradar-  «od  lav*,.»oUrradet4rekkl.L.  LmS 

-"'"a": tm* ..er:   Fratetabaed.  Düppel..  w,„J..   r,.|.ul,-Q,1.  K.".l 
« eodre-lial-  «ia  boruauui.  BokraeMklkM.  Haehob«!.,  SHapio, 
■"ST','  U*J  l"Kb  -  "'«"aoleelvobj.,  Bleelibl  J.  St'hr»tibee' 

eebaeld-.  Weleeotepree.rrelt..  KeUeath-irreL-  Oed  Liesiocbbobr-  Mll 

ae.re.drab  Appareu  Fn«10..  P,..„.  BeodeAfe«.  L4BV1-,  Rr.„_  oed  DmS 
Welaarerke 

 =   im 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.|L  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  W»  Telegraphen- Apparate.  Telephone  and 
Telephon  -  Onlral  -  Lmeehalter,  elektrisch«  SUtlona- 
Deckung-nalg-nale  und  Bahnwlcater-LIutewerk«  für  Elsen- 
höhnen,  Telegrapben-Ilatterien  nnd  Lelttiagimaterlale, 
Waaeeruiesser  eigenen  l'atentea  für  atfdüacbe  Waajerwark«, 
Bierbrauereien  and  klaichioenfebriken. 

All«  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgeführt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet 


*  Ftbrik  chemlsch-techniscli-  X  ln;c  Vra\A\  pra« 
k.  k.  ,nr.  physikalischer  Apparate    AiUlb  AI  61111 

.i»eriert  Apparate  »od  Bebel»  cur;  e)  Kestrelle  res  reaeniamalagea,  Keurbref 
SILetEfftL  .II*""1".  {Vl"u,m—rl-  AeplrUeiea,  «uoaw-rlfrarUe,  Kelarimrtar, 
T>  «.ri"."'.1,"'  ff*'>".  S««»rk»ael,  Duyeirter.  «kaatawier,  f.u 
w«ej  »I  illrlrbeatlmwoong  d«  W  aaarri  oe.b  alle.  Methoden,  ci  t  Dtf  rmrban  - 
reiulea  »d  ^hnirrmiilrle:  Vl.to.lDjrbr.  Ueteacrr.  luewKr.  *nifl»»ju.|.«nl.r 
iid  r,»rrirrpiiekirrürrr.  rtlnlraaprllrVr.  KalubMiimuanereppereu.  P»m«/ni.-it 
Apeerau.  «Q  fer  «teeihek-lerbilKh«  toal r.re  i»  LebuniorisD,  amili;!» 

t SSfSi  3  l,l"«'lte  bl.ait.thrm  kilitlter.  As  die  Herrn.  IMerenratM 
orleil*  eil»  »»elinecbl-ti  Aertao.ru  sed  Tünrade  matnae  gmlen  ille.trleriao  Frrla- 
coereet  fntU  eed  franko.  sttl 


*    Seoraabes-  und  ScamledewaareafafirlaU-AciiengeselUchaft  ff 

Brevillier  et  Co.  i  A.  Urban  &  Söhne 


Central- Bnrean,  Caau  nrd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magiialenenitraase  18 

^  Erzeugung  von  Schrauben,  Müllem,  Nieten  u.  Schmiedewaren  etc. 


Ma^ciistiirkeiid  ist 


^     ^pfiR  Engusch-Bitter 

|Ak^  brsterA\jig>miqueiir 
W  Jil>Bet^r,LiqueurTaI)rik,Karisba(l 


qeqründot  1ÖÜ7 


Kail  i  köo 


Terlreter  lo  Wlaa  |  Okrl  Zeohmeleter,  XVXZ.  GenCaa-aea«  !•  *i| 
Zu  babae  ia  ellm  beeaoreo  aleeebleglgeo  OeicbArten ;  wo  elabl,  Vareeed  ab  Fabrik. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de» 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Direete  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantlnopal,  wöchentlich. 

WSchentlicJie  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, ThaiaaOUn,  Syrien,  dem  Sohwarzon 
Hein  etc. 

Eildampfer  nach  Oatta.ro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne)  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  der   

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  i.  Freisingergasse  4. 


PINSEL 


Alle  Sorten  Bor»t-,  llaar-,  Fisch-  elc. 
Piusein  erzeugen  in  tadeltosen  Qua- 
litäten 

ORNTKKH.  U.\UAR.  PINTIIKLFABKIKE N 
=====  Buhl«r-Beok,  Koller  t  Co.,  Wien  ==■ 
IX.  Schllckplate  4. 

Llafareoun  dar  k.  k.  Slaelaba)iB'o.  k.  k.  XiTilwealbabo.  b  k.  pri»  Saebabu  au 


Google 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten.  


10. 


Wien,  den  1.  April  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT  : 


Laternenabend.  Bericbtignrjz.  „Habere  Gewalt"  im  Sinne  des  HaApflichtgeaetzes.  Von  Dr.  R  Latka.  Ein  Vorsahlag  zur  Vereinfachung 
der  Einnahmeu-Aus&cbeidnDg  iir.  <lirifkteo  Verkehre.  Von  Sigmund  R  5  sie  r.  Die  Eixenbabnen  nnd  dir  Alkobolfrage.  Von  Dr.  Fer- 
dinand Wink  ler.  Ferdinand  Ritter  von  Männlicher  -j-.  —  Chronik:  Eiseubahnrerkebr  im  Monate  Jtnner  1901  nud  Ver- 
gleich der  Einnahmen  mit  jenen  de«  Jahre*  1903.  Stand  der  Eiseabahnbanten  in  Österreich  Ende  Jtnner  1904.  Die  L'nfilllc  anf 
den  daterrekhiseben  Ei^uhaBDen  im  Jtnner  1904.  Die  nenen  Aliienbahnen  anf  der  Weltausstellung  in  St.  Loni*.  96V|  toi  pro 
Stande  fahrplanmäßige  Geschwindigkeit  Eine  Eisenbahnfähre  Calais— DoTtr.  Eine  Eisenbahn  in  Aachantiland.  Motorwagen  anf 

Lokomotivtype.  —  Literatur:  Sehnt*  der  Eisenbahnen  gegen 
Nachrichten:  Bericht  (Iber  da*  „Praterfert  am  12.  Marz  1901. 
Wahlergebnis.  Nene  Begtiniiigung. 


sinna»  lanrpianrnaoige  ijeacnwiuuigKt'ii.  r.me  jM^uoauuiiiDre  Laiai 
den  kg!,  bayrischen  Staatsbahuen.  Erprobnng  einer  Denen  Loko 
Schneeverwehungen  nnd  Lawinen.  Alt- Bi:d  Neu- Wien.  —  Clnb-Ni 
Bericht  über  die  ClubTCrMunmhng  ara  15.  Hirz  190}  Wahlergclu; 


Lateraenabend:  Dienstag,  den  12.  April  1904, 
7  Uhr  abends.  Herr  Paul  W  e  i  d  i  n  g  e  r,  Ober-Kontrollor 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  über:  „Eine 
Reite  wn  Wien  über  PonUbba  an  die  oberitaUenitchen  ."ven 
und  über  THett  nach  Wien  turiki14.  Zu  diesem  Laternen- 
abende  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schiaß  des  Laternenabendes  gemeinschaftliches 
im  Clüblokale. 


Rechte  spielen  die  act»  of  God  or  the  Kings  enemies  elwnsn 


„Höhere  Gewalt"  Im  Sinne  des  Haftpflicht' 

gesetzes. 


Von  Dr.  R. 

Es  darf  als  bekannt  vorausgesetzt  werdeu,  daß  das 
österreichische  Haftpflichtgesetz  vom  5.  Marz  1 869  im  §  2 den 
Grundsatz  aufstellt,  die  Eisenbahnanternehronng  könne  sich 
von  der  ihr  prinzipiell  obliegenden  Haftung  für  die  durch 
eine  Ereignung  im  Verkehre  der  Eisenbahn  herbeigeführte 
körperliche  Verletzung  oder  Tötung  eines  Menschen  unter 
anderem  dadurch  befreien,  daß  sie  beweist,  daß  die  Er- 
eignung durch  einen  unabwendbaren  Zufall  (höhere  Gewalt 
—  vis  major)  verursacht  wurde.  Wann  liegt  aber  ein 
unabwendbarer  Zufall  (höhere  Gewalt  —  vis  major)  vor? 
Dem  römischen  Rechte  entstammend,  hat  dieser  Begriff 
auch  in  den  neuzeitlichen  Bechtsbildungen  Wurzel  gefaßt, 
er  bat,  um  nur  beim  Eisenbahnliaftpflicbtrechte  zu  bleiben,  in 
das  preußische  Eisenbahngesetz  vom  Jahre  1838  ebenso  Ein- 
gang gefunden,  wie  in  das  deutsche,  österreichische,  schwei- 
zerische, ungarische  Haftpflichtgesetz  *)  und  im  englischen 

Berichtigung.  In  Nr.  9  unseres  Blatte«  rom  20.  Min  l.J. 
soll  es  anf  Seite  108,  rechte  Spalte,  Zeile  9  von  oben  .tat!  5-4  richtig 
beißen.'  15  4. 

*)  PrenSiaches  Euenbahogeaeti  vom  8.  November  1888 
g  95  unabwendbaren  tafieren  ZofaU",  deutsches  Rekhshaft- 
pflichtgeset*  vom  7.  Juni  1871, §  I  „höhere  Gewalt",  Österreichi- 
sches HaftpflichtgcseU  wie  oben,  angarischer  GeseUartikel  XVIII 
vom  Jahre  1874,  §  1  „unabweisbare*  Ereignis  (vis  major)',  seb wei- 
terisches HaftpflicbtgeteU  vom  1.  Jnli  1875,  Art  2,  „höhere 
Gewalt". 


eine  Rolle  wie  im  französischen  Rechte  die  force  majeure,  im 
italienischen  die  forza  maggiore'i.  Man-  sollte  nun 
meinen,  daß  ein  Begriff,  dessen  räumliches  Geltungsgebiet 
so  umfassend  ist  und  dessen  Hauptanwendungsfälle  dem 
in  der  Gegenwart  so  bedeutungsvollen  Rechlsgebiete  des 
Eisenbahnrechtes  anhören,  im  Laufe  der  Zeiten  zu  ge- 
nügender Klarheit  und  Schärfe  gelangt  wäre,  und  daß  sohin 
seiiw  Erfassung  weder  Theorie  noch  Praxis  irgend 
weiche  Schwierigkeiten  bereiten  könne.  Alier  die  Kr- 
fahrung  belehrt  uns  eines  anderen.  Eiue  ganze  Literatur  ist 
über  diesen  Begriff  entstanden.  Theorien  wurden  aufgestellt 
bekämpft  nnd  verworfen  und  die  Konsequenzen  dieser 
Unsicherheit  treffen  die  Praxis.  Es  kann  und  soll  hier 
nicht  unsere  Aufgabe  sein,  alle  die  verschiedenen  Auf- 
fassungen des  Begriffes  «höhere  Gewalt"  einander 
gegenüberzustellen.  Zweck  dieser  Zeilen  soll  die  Mit- 
teilung einer  jüngst  erflossenen  Entscheidung  des  Obersten 
(rerichtshofes  und  die  Begründung  der  Ansicht  sein,  daß 
diese  Entscheidung,  welche  übrigens  einen  Fall  betrifft, 
in  welchem  das  Vorliegen  von  höherer  Gewalt  wohl  auch 
von  jeder  anderen,  theoretisch  wie  immer  begründeten 
Entscheidung  anerkannt  worden  wäre,  von  einem  wenig- 
stens implicite  allgemein  festgehaltenen  BegrinVmerkniale 
des  Begriffes  „höhere  Gewalf  absieht.  Um  diesen  Zweck 
zu  erreichen,  wird  es  genügen,  aber  auch  notwendig  sein 
über  die  verschiedenen  Anschauungen  vom  Wesen  der 
^höheren  Gewalt"  folgendes  hervorzuheben : 

Nach  Ran  da**)  ist  unter  höherer  «lewall  (casus 
major)  nur  ein  solches  Rußeres  Ereignis  zu  begreifen, 
welches  an  sich  oder  in  seinen  Folgen  selbst  bei 
den  sorgfältigsten  Vorsichtsmaßregeln,  welche  narh  Lage 
der  Umstünde  vernünftigerweise  von  der  Bahnverwaltmig 

»)  Vetgl.  Exner,  „Begriff  der  höheren  (lewalt",  Grlinbu«*  Zeit- 
schrift X,  S.  4B7  ff. 

••)  Haftpflicht  der  »sterreichW.hen 
„Allg.  Geriebtf-xritimg"  Nr.  48-51  ex 
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gefordert  werden  können,  nicht  hatte  vermieden  werden 
können. 

Exn  er*)  definiert  „höhere  Gewalt"  als  ein  Ereignis, 
welches  erstens  außerhalb  des  Betriebskreises  der  be- 
treffenden Verkehrsunternehmnng  entsprungen,  durch  Herein- 
wirken in  diesen  Betriebskreis  einen  .Schaden  an  Leib 
oder  (int  verursacht  hat,  und  welches  zweitens  vermöge 
der  Art  und  Wacht  Reines  Auftretens  die  im  ordentlichen 
Laufe  des  Lebens  zu  gewärtigenden  Zufälle  augenschein- 
lich übersteigt.  Wie  die  Vergleichung  dieser  Definition 
mit  dem  von  Exner**)  früher  gebrauchten  Ausdrucke 
„gegebeneu  Komp  Uze  von  tatsächlichen  Ereignungen-* 
ergibt,  liegt  es  im  Geiste  der  Theorie  Einers,  daß  höhere 
Gewalt  nur  dann  als  vorliegend  angenommen  werden  soll, 
wenn  nicht  nur  dasjeuige  Ereignis,  welches  den  Ausgangs- 
punkt in  der  zum  Schaden  hinwirkenden  Kausalreihe 
bildete,  sondern  auch  die  diesem  Ereignisse  nachfolgenden 
Vorgänge,  die  Folgen  jeues  Ereignisses,  in  dem 
von  Exner  entwickelten  Sinne  unabwendbar  waren. 

Desgleichen  kann  dasjenige,  was  L'nger***)  und 
K  rasnopol  sk  if)  über  den  Regrifl  „vis  major"  aus- 
führen, im  ganzen  Zusammenhange  nur  dahin  aufgefaßt 
werden,  daß  sie  in  konkreten  Fallen  den  Einwand  des 
Vorhandenseins  von  höherer  Gewalt  bestimmt  zurück- 
weisen würden,  wenn  zwar  das  zunächst  kausale  Ereignis, 
nicht  aber  auch  dessen  Folgen  unabwendbar  wären. 

Nach  Rölltt)  setzt  vis  major  voraus,  erstens  die 
Unabwendbarkeit  des  Ereignisses  durch  eine  der  Sachlage 
nach  gebotene  und  mögliche  Vorsicht  und  zweitens  die 
Unabwendbarkeit  derFolgendesEreignisses  durch 
menschliches  Vermögen. 

Man  vergleiche  auch  neuestens  Hil*cher;fyy)  ,als 
unabwendbaren  Zufall  (höhere  Gewalt  i  ist  nur  jenes  Er- 
eignis aufzufassen,  dessen  Entstehen,  bezw.  Herein- 
wirken in  den  Verkehr  durch  keiu  durch  die  Er- 
fahrung oder  die  Wissenschaft  angegebenes  Mittel  im  : 
konkreten  Falle  abgewendet  werden  kann  .  . 

Zu  erwähnen  wäre  nur  noch  eine  diesen  Gegen- 
stand betreffende  Entscheidung  des  Deutschen  Reichs- 
gerichtes vom  !».  Oktober  U>02,§)  in  welcher  ausgeführt 
wird:  „Unter  dem  Begriff  , höhere  Gewalt"  hat  man  zu 
begreifen  ein  von  außen,  d.  h.  von  außerhalb  des  Be- 
triebes des  Unternehmers  einwirkendes  Ereignis,  welches 
auch  durch  die  äußerste,  nach  den  gegebenen  Umständen 
gebotene  Vorsicht  nicht  abzuwenden  ist  ...  .  Die  Hand- 
lung des  Dritten  .  .  .  stellt  sich  als  ein  von  außen  her 
einwirkendes,  für  den  Betriebsnnternehmer  zufälliges  Er- 

')  a.  a.  o.  s.  r»b2. 
•♦)  a.  a.  0.  8.  &04. 
•*')  H«n<lfln  auf  eigen«  GefaJir. 
|)  .SUaUwttrterbnch,  I.  Band,  S.  3«fl,  I.  AnfL 
;-t>  tVr  die  Haftpflicht  der  örterreicbin.l.Ni  Ei»entmhng«-MU- 
"chafte».  Wi*n  IN80,  S.  au. 

ttt>  Hie  En«ibi.hwfe*et*gel»ing  dea  Jahres  1902,  Nr.  1  e«  tsro 
die»«  Ziitunjr. 

§)  .Zeihin*  de»  Vereine«  deatfflier  KiRenbahamwaltnogeD^. 

Nr.      n  |Mo3. 


|  eignis  dar.  Damit  sind  jedoch  die  Erfordernisse  der 
höheren  Gewalt  noch  nicht  erfüllt 

Hiuzukommeu  muß  die  Unabwendbarkeit  des  Ereig- 
nisses und  seiner  Schadens  folgen  durch  mensch- 
liche Vorsicht  uud  Bemühung." 

Man  dürfte  schou  ersehen  haben,  daß  wir  die  vor- 
stehenden Stimmen  aus  Theorie  und  Praxis,  welchen  sich 
leicht  noch  andere  zugesellen  ließen,  deshalb  hier  zu- 
sammengefaßt haben,  weil  sie  ein  Begrifl'smerkmal  aus- 
drücklich hervorheben,  welches  gleichwohl  auch  von 
anderen,  die  diese  ausdrückliche  Hervorhebung  unter- 
lassen, vorausgesetzt  wird.  Verschiedenheit  besteht 
zwischen  den  einzelnen  Auffassungen  über  den  Charakter 
und  Grad  der  vom  Unternehmer  behufs  seiner  Entlastung 
nachzuweisenden  Unabwendbarkeit.  Darüber  aber  gehen 
die  Meinungen  nicht  auseinander,  daß  von  höherer  Gewalt 
nur  dort  die  Hede  sein  kann,  wo  nebst  dem  als  unab- 
wendbar erkannten  Ereignisse,  welches  für  die  vorgefallene 
Körperverletzung  oder  Tötung  eines  Menschen  kausal  war, 
auch  dessen  Folgen  nicht  abzuwenden  waren. 

Und  mm  wollen  wir  die  schou  oben  gestreifte  Ent- 
scheidung des  Obersten  Gerichtahofes  vom  13.  Oktober 
1903,  Z.  101  lfi,  ins  Auge  fassen,  aus  deren  nachstehend 
mitgeteilten  Entscheidungsgründen  der  konkrete  Sach- 
verhalt zu  entnehmen  ist: 

.Der  vom  Kläger  .  .  .  begehrten  Revision  kann 
keinerlei  Berechtigung  zuerkannt  werden. 

Die  Kreignung  im  Verkehre  der  mit  Anwendung  von 
Dampf  kraft  bet  riebenen  Eisenbahn,  durch  welche,  die  von 
der  Beklagten  zugestandene  körperliehe  Verletzung  des 
Klägers  herbeigeführt  wurde,  bestand  in  der  Entgleisung 
des  Schnellzuges  1  der  beklagten  Eisenbahn,  welche  am 
16.  Jänner  1902  auf  der  Strecke  zwischen  den  Stationen 
1'.  und  H.  erfolgt  ist. 

Wie  festgestellt  erscheint,  hat  der  an  jenem  Tage 
herrschende  orkanartige  Sturm  auf  der  oberhalb  dea 
Bahnkörpers  gelegenen  Berglehne  eine  Fichte  entwurzelt, 
hiedurcu  wurde  das  Gestein,  in  welchem  die  Fichte  wur- 
zelte, gehoben  uud  zum  Abstürze  gebracht,  welches  sohin 
auf  das  Bahngeleise  herabkollerte,  und  zwar  uumittelbar 
vor  dem  Herankommen  des  Schnellzuges,  welcher  infolge- 
dessen trotz  alter  augenblicklich  angewendeten  Gegen- 
mittel entgleiste. 

Die  Revisionsschtitt  gibt,  nun  allerdings  zu.  daß  dem 
orkanartigen  Sturme  von  der  Beklagten  nicht  vorgebeugt 
weiden  konnte,  sie  vermeint  aber,  daß  der  Entwurzelung 
der  Fichte,  der  Hebung  des  Gesteines,  dem  Abstürzen 
desselben  und  dem  Herabkollein  der  Steine  auf  das 
Bahngeleise  dadurch  hätte  begegnet  werden  können,  daß 
die  beklagte  Eisenbahnunternehiming  an  der  kritischen 
Stelle  der  Bahnstrecke  eine  Sibtilzmauer  errichtet  und 
die  eetalirlichen  Bäume  und  Felsstticke  von  der  Berglehne 
entfernt  bitte. 

Hiebi-i   beruft  sich  die  Revisionsschrift  auf  die  Be- 

stimmunsr.-n  der  .^7.  Abs.      M  und  1(  er  Eisenbahn- 

betriel^.r.ltmug  vom  I»;  November  18.' I    Nr.  1.  JJ  t;.  Iii. 
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1852,  feiner  auf  die  Verordnungen  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums vom  25.  Jänner  1853,  Nr.  23.489,  vom 
17.  Mai  1874.  Z.  33085,  vom  9.  Jänner  1875,  Z  375, 
und  den  Erlaß  des  k.  k  Ministeriums  des  Innern  vom 
30.  Dezember  1874,  Z.  14005. 

Allein  die  Revisionsschrift  übersieht,  daß  im  ge- 
gebenen Falle  der  ursächliche  Zusammenhang 
zwischen  dem  orkanartigen  Sturme  und  der  E r- 
eignung  im  Verkehre  der  beklagten  Eisenbahn  — 
nämlich  der  Entgleisung  des  Schnellzuges  —  fest- 
gestellt ist  und  daß  das  Bestehen  dieses  ursäch- 
lichen Zusammenhanges  zur  notwendigen 
Folge  hat,  daß  mit  Rücksicht  auf  die  im  Zeitpunkte  der 
Zugsent gleisung  bestandenen  konkreten  Umstände  diese 
Ereignung  eben  nur  als  durch  einen  unabwendbaren 
Zufall  (höhere  Gewalt  —  vis  major)  verursacht,  an- 
gesehen werden  muß. 

Wenn  daher  die  Revisionsschrift  geltend  zu  machen 
sucht,  daß  dann,  wenn  die  Beklagte  vor  dem  Unfälle  die 
oben  bezeicheten  Vorkehrungen  getroffen  haben  würde, 
das  Auffallen  der  Steine  auf  das  Bahngeleise  und  infolge- 
dessen  die  Entgleisrang  des  Schnellzuges  hätte  nicht  statt- 
finden können,  so  wird  daran,  daß  die  Entgleisung 
durch  einen  unabwendbarenZufall  verursacht  wurde, 
nichts  geändert,  sondern  nur  zur  Geltung  gebracht, 
daß  trotz  des  unabwendbaren  Naturereig- 
nisses besondere  Umstände  vorliegen,  welcho  ein  Ver- 
schulden der  beklagten  Eisenbahn  an  dem  Unfälle  be- 
gründen sollen. 

Ein  solches  Verschulden  der  beklagen  Eisenbahn, 
insbesondere  ein  solches,  welches  in  der  Unterlassung  der 
Sicherung  der  hier  in  Betracht  kommenden  Bahnstiecke 
gelegen  wäre,  kann  aber  weder  aus  den  Ausführungen  der 
Revisiousschrift,  soweit  dieselben  tatsächlicher  Natur  sind, 
noch  aus  dem  Inhalte  der  vom  Kläger  angerufenen 
Vorschriften  wirksam  abgeleitet  werden  .  .."  (folgt  die 
nähere  Ausführung). 

Wie  schon  oben  angedeutet  wurde,  sind  wir  der 
der  Meinung,  daß  nach  den  konkreten  Umständen  des 
gegebenen  Falles  das  Vorliegen  von  vis  major  vom  Stand- 
punkte einer  jeden  diesem  Begriffe  gewidmeten  Theorie 
anerkannt  werden  mußte,  ja  daß  der  vorliegende  Fall  einer 
jeden  Lehrmeinung  über  vis  major  als  Schulbeispiel 
dienen  kannte  Nicht  das  also  scheint  uns  bemerkens- 
wert, daß  die  Klage  endgiltig  wegen  des  Vorhandenseins 
von  vis  major  abgewiesen  wurde,  sondern  w  i  e  die  Annahme, 
daß  vis  major  vorliege,  begründet  wurde,  und  wie 
der  Einwand  des  Klägers,  seitens  der  Eisenbahnnnter- 
nelunung  sei  nicht  alles  geschehen,  was  von  ihr  behufs 
Abwendung  der  Zugsentgleisung  gefordert  werden  konnte, 
zurückgewiesen  wurde.  Wir  lesen  nämlich  aus  den 
Eritscheidungsgrfinden  folgende  Argumentation  heraus: 

Festgestellt  ist  der  orkanartige  Sturm,  festgestellt 
ist  der  ursächliche  Zusammenhang  zwischen  dem  Sturme 
und  der  Zugsentgleisung.  Da  der  orkanartige  Sturm 
ein  unabwendbares  Naturereignis  war,  ist  anzuerkennen, 


daß  die  Entgleisung  durch  einen  unabwendbaren  Zufall 
verursacht  wurde.  Wenn  der  Kläger  behauptet,  der  Sturm 
sei  wohl  unabwendbar  gewesen,  nicht  aber  dessen  Folgen, 
so  kann  das  die  Annahme  von  vis  major  nicht  aus- 
schließen, weil  der  Bahn  ein  Verschulden  hinsichtlich  der 
Abwendung  dieser  schädlichen  Folgen  nicht  zur  Last  fällt 
Man  beachte  nun  den  Gegensatz  zwischen  dieser 
Auffassung  und  den  oben  als  in  dieser  Beziehung  herr- 
schend wiedergegebenen  Meinungen  und  die  praktischen 
Konsequenzen  dieser  Verschiedenheit.  Dort:  höhere  Ge- 
walt liegt  vor,  wenn  das  Ereignis  und  dessen 
Folgen  unabwendbar  waren;  nach  der  hier  mit- 
geteilten Entscheidung:  höhere  Gewalt  liegt  vor,  wenn 
das  Ereignis  unabwendbar  war  und  dessen 
Folgen  ohne  Verschulden  der  Unternehmung  nicht 
abgewendet  wurden.  Oder  mit  andern  Worten.  Die 
Eisenbahnunternehmung  wird  wohl  im  .Sinne  der  der 
letzterwähnten  Entscheidung  zugrundeliegenden  Auffassung, 
nicht  aber  auch  nach  der  herrschenden  Meinung  hafifrei 
wenn  zwar  das  Ereignis  selbst  nuabweudbar  war, 
die  Abwendung  der  an  sich  nicht  unabwendbaren 
Folgen  aber  infolge  eines  Zufalles  unterblieben  ist. 

Ein  konkreter  Fall,  iu  welchem  die  Verschiedenheil 
dieser  beiden  Auffassungen  praktische  Geltung  erlangen 
könnte,  ließe  sich  etwa  folgendermaßen  denken : 

Ein  kleines  Kind  läuft  auf  dem  Bahnkörper  einem 
herannahenden  Zuge  gerade  entgegen,  und  zwar  in  einer 
Entfernung,  die  groß  genug  ist,  um  den  Zug  noch  vor 
dem  Kinde  zum  Stehen  zu  bringen.  Der  Lokomotivfnbrer 
will  den  Zug  zum  Stillstand  bringen,  die  Bremse  versagt 
jedoch  infolge  eines  Zufalles  und  das  Kind  wird  tiber- 
fahren. Daß  das  Kind  anf  den  Bahnkörper  gelangte,  war 
für  die  Eisenbahnunternehmung  ein  unabwendbares  Ereignis; 
die  Folge  dieses  Vorkommnisses  jedoch,  das  Überfahren- 
werden  des  Kindes,  war  an  sich  nicht  unabwendbar-  und 
wäre  abgewendet  worden,  wenn  nicht  infolge  eines  Zu- 
falles die  Bremse  versagt  hätte.  In  einein  solchen  Falle 
dürfte  wohl  von  den  herrschenden  Lehrmeinungen  der 
Eisenbahnunternehmung  die  Berufung  auf  höhere  Gewalt 
versagt  werden,  während  von  jenem  Gesichtspunkte  aus, 
der  in  der  oben  mitgeteilten  Entscheidung  seinen  Aus- 
druck gefunden  hat,  allerdings  die  Einwendung,  daß  die 
,  körperliche  Verletzung  oder  Tötung  durch  einen  unab- 
;  wendbaren  Zufall  verursacht  worden  sei,  als  begründet 
anerkannt  werden  müßte. 

Haben  wir  die  oben  mitgeteilte  Entscheidung  richtig 
!  verstanden,  dann  entfernt  sich  die  Auffassung  des  Be- 
I  gritfes  unabwendbarer  Zufall  („höhere  Gewalt'),  welche 
in  der  zitierten  Stelle  der  Entscheidungsgründe  ihren 
Ausdruck  gefunden  hat,  theoretisch  bedeutend  von  den 
herrschenden  Meinungen  und  würde,  wie  angedeutet,  wohl 
auch  in  praktischen  Fällen  Konseqnenzen       und  zwar 
zugunsten  der  Eisenbahnunternehmnngen  —  nach  sich 
i  ziehen  können. 
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Ein  Vom-hlag  zur  Vereinfachung  der  Ein- 
nahmen-Ausscheidung  Im  direkten  Ver- 
kehre.*) 

Vou  Slcirmaad  Rfaler. 

Die  Aufstellung  von  Anteilstabellen  in  allen  mög- 
lichen —  also  auch  unbenutzten  —  Relationen, 
sowie  für  alle  Klassen-  und  Ausnahmetarife,  die  Hand' 
liabung  dieser  Tabellen  durch  die  Einnahmen-Kontrollen 
und  Kartellbureaux,  die  Nachprüfung  der  Einnahmenver- 
teilung durch  die  beteiligten  Verwaltungen  n.  ra.  a,  ver- 
ursachen derart  kostspieligo  Arbeiten,  daß  mitunter  der 
ganze  Gewinn  aus  einem  Verbandverkehre  von  den  Ver- 
bandkosten  aufgezehrt  wird.  Die  Schuld  daran  trägt 
konstatiertei  maßen  hauptsächlich  die  Verschiedenheit  der 
Tarifgrundlagen,  welche  bei  der  Taritbildung  rücksicht- 
lieh  einzelner  Bahnstrecken  zur  Anwenduug  gelangen, 
wodurch  die  kilometrische  Aufteilung  der  Einnahmen  un- 
möglich gemacht  wird.  Aber  dieses  Übel  wird  in  An- 
sehung der  verscldedenartigen  Interessen,  welche  beim 
Organisieren  eines  direkten  Tarife»  in  Betracht  gezogen 
werden  müssen,  in  absehbarer  Zeit  nicht  zu  beseitigen  sein. 

Ks  verlohnt  sich  sohin,  nach  anderen  Maßnahmen 
zu  forschen,  welche  die  Kosten  der  Einnahmenausscheidung 
herabmindern,  bezw.  die  Arbeit  hiebei  auch  erleichtern 
ließen,  ohne  daß  die  rechnungsmäßige  Genauigkeit  em- 
pfindlich zu  leiden  hätte. 

Solche  Maßnahmen  wären; 

1.  die  perzentuelle  Verteilung  der  Einnahmeu  auf 
Grund  der  Durchschnitte  aus  mehrjährigen  Ergebnissen ; 

2.  die  perzentuelle  Verteilung  auf  Grund  eines  jähr- 
lich zu  ermittelnden  Quartalergebnisses; 

3.  die  Aufteilung  pro  rata  der  Tonneukilometer, 
wobei  für  Bahnen  mit  höherem  Tarifbareme  perzentuelle 
Tonenkilometerzuschläge  fix  zu  vereinbaren  wären. 

Von  den  vorgehend  aufgezählten  Maßnahmen  hat 
wohl  die  unter  Ziffer  3  genannte  die  meiste  Aussicht, 
mit  den  finanziellen  Interessen  der  au  einem  Verband 
verkehre  beteiligten  Bahnen  in  Einklang  gebracht  werden 
zu  können.  Sie  trägt  dem  System  einer  harmonisch-syme- 
tralen  Tarif  bildung  vollkommen  Rechnung  und  macht  es 
möglich,  die  Tonnenkilometer  vom  Gesamtgewichte  — 
und  nicht  klassenweise  der  Berechnung  zu- 
grunde zu  legen,  ein  Vorteil,  welcher  die  rechnerischen 
Arbeiten  wesentlich  abkürzt.  Daß  die  rechnerische  Ge- 
nauigkeit hiebei  nur  geringfügige  und  kaum  nennenswerte 
Fehler  im  Gefolge  hätte,  wird  durch  nachfolgende  Ent- 
wicklung dargetan. 

Weiden  mit  e  der  Einheitssatz,  mit  m  die  Mani- 
pulationsgebühr,  mit  k  die  Trousportdistanz,  mit  /  der 
Frachtsatz,  mit  ;j  das  Transportquantum,  mit  t  die 
Tonnenkilometer  und  mit  E  die  Transporteinnahmen  be- 
zeichnet, dann  ist 

*)  Wir  vi'r5fftutticlien  den  nachstehenden  Vorschlag  in  der 
Erwartung,  daß  sich  em  niathematikfearer  Praktiker  eingehend  hiezn 
anCem  nrftre.  Amil  der  Redaktion. 
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2)  , 

3)  , 

4)  . 
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Im  direkten  Verkehre  ist 

/.  +/,+/•  +  ...+/.  =  *' 
oder  bei  Substitution  der  vorgehenden  Formeln 
e,  fcj  -(  ntj  4-  «j  Jr2  -f  m,  -f  .  . .  <„  At.  -f-  m„  =  F  .    .    .  5). 

Da  die  Einnahme  E  im  direkten  Verkehre  »ich  aus 
den  Anteilen  der  am  Traneporte  beteiligten  Bahnen  zu- 
sammensetzt und  sonach  Er  -f  E%  -f-  E,  -f         E„  =  E, 
so  resultiert  bei  Substitution  der  Formel  g./=E 
g  (e,  fr,  +  m,  -f    kt  -f  m,  -r- . .  .  -f-  e,  *.  -f  — 
=     M  +  '1*39  +  's*»?  -f  •  •  •  +     *.  9  +         +  ">i  + 

+  ...•*-■».)  = 
=  'i  'i  4-  «j  'a  +  '»  <s  +  •  •  •  +  «.  «»  -f  9imi  +  "»j  +  •  •  •  + 

+  "In  = 

=        +  9Vm  =  E  6) 

Nachdem  die  verschiedenen  Einheitssätze  und  Mani- 
pnlationsgebQhren  in  ein  bestimmtes  perzentuelles  Ver- 
hältnis zu  einander  gebracht  werden  können,  so  ließen 

sich  H,  ,s,  v . .  durch  ,(i  +  V),  ,(l  +  +  *J 

und  «„  m»  m„  .  .  .  durch  m(l+Aj(  m(i  + A), 
(l  -f  ~0)  ausdrücken,  wobei  e  und  m  Einheitssatz  und 


.  Manipulationsgebfihr  der  Balm  mit  niedrigstem  Barem e 
:  bedeuten.  Hiernach  wäre 

!Ä=W1  +  iSJ^(l  +  ä)  +  ---  +  ^(l+i5i)+ 

Wi+ia»)+++.Ä)+-+^+s)]+ 


oder 
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100 


für  «,  (i  -|-  *;o)  i       -f  jjj  -f- .  •  •  =  r.  (Tonnenkilometer 


mit  Zuschlag)  gesetzt,  ergibt  sich  für 


F.-itmn-  £5  fAH-fc +  •..-!■  (5,.) 


100 


T. 


7). 


Hieraus  findet  sich  Et  (Frachtanteil  einer  Bahn  aus 
den  Gesamteinnahmen)  durch  die  Formel 


E-gmn-  £JJ  &  ■  ■-  [Js  +  >,  +  ••  .) 
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Allerdings  wird  zugegeben,  daß  solch  eine  Neuerung 
nicht  so  leicht  durchführbar  wäre,  namentlich  in  An- 
betracht der  zahlreichen  Ansnahraetarile  und  Fracht- 
begünstigungen, bei  welchen  von  den  normalen  Bareme- 
verh&ltnissen  sehr  stark  abgewichen  wird.  Nichtsdesto- 
weniger scheint  diese  Idee  diskutabel  zu  sein,  weil  die 
eventuellen  Fehler  zur  Kostenersparnis  in  gar  keinem 
Verhältnisse  stunden,  und  namentlich  beim  Stückgutver- 
kehre, welcher  das  Gros  der  Manipulation  vernrsacht 

Ein  Versuch  dürfte  lehren,  welche  Vorteile  durch 
die  Aufteilung  der  Einnahmen  pro  rata  der  Tonnenkilo- 
meter erreichbar  wären.  Mit  den  vorstehenden  Aus- 
führungen wird  nichts  anderes  augestrebt,  als  die  Fach- 
kreise zu  Versuchen  anzuregen,  um  diese  wichtige  Frage 
aus  dem  Grabe  der  Vergessenheit  wieder  hervorzuholen. 
In  den  meisten  kommerziellen  Anstalten  hat  man  längst 
aufgehört,  rechnerische  Arbeiten  durch  Einzelmnltipti- 
kalionen  und  Divisionen  zu  leisten.  Hiezu  sind  tabellarische 
Zusammenstellungen,  Zinstabellen,  Logarithmentafeln  etc. 
zur  Verfügung.  Man  dürfte  daher  wenig  riskieren,  diesen 
abgekürzten  Modus  auch  im  Eisenbahnabrechnungsdienste 
galten  zu  lassen. 

Die  Elsenbahnen  und  die  Alkoholfrage. 

Vom»«  gehaltet)  am  17.  November  1903  im  Club  6>terr.  Eisenbahn- 
beamten  tos  Nordbabnaizt  Dr.  Ferdinand  Wlnbler  in  WirD. 

Vor  zwei  Jahren  bat  in  den  Manern  unserer  Stadt  ein 
Kongreß  getagt,  der  unter  der  Teilnahme  breiter  Volks- 
schichten eine  Übersicht  Uber  den  gegenwärtigen  Stand  der 
Alkoholfrage  lieferte:  auf  den  Ergebnissen  mühevoller 
Forschung  baueud,  gelang  es,  von  den  verderblichen  Wir- 
kungen des  Alkoholmißbrauches  ein  klares  Bild  zu  entwerfen, 
nnd  weitgehend  waren  die  Ausblicke,  welche  uns  die  Arheit 
des  Kongresses  eröffnete.  Einer  der  merkwürdigsten  Stoffe  der 
Welt  war  in  den  Vordergrund  des  allgemeinen  Interesses  gestellt, 
ein  Stoff,  der  die  Arbeit  von  Herz  und  Muskel  steigert,  obwohl 
er  Herz  und  Maskol  schwächt,  der  warm  macht,  obwohl  er 
Warme  raubt,  der  das  Essen  erleichtert,  obwohl  er  die  Ver- 
dauung starr,  der  den  Hunger  stillt,  aber  nicht  sättigt,  der 
vertrauensselig,  froh  und  selbstzufrieden  macht,  obwohl  er 
uns  Torheiten  begehen  läßt,  denen  die  Reue  folgt. 

Dieser  treffenden  Charakterisierung  des  Alkohols,  die  wir 
Professor  Meyer  in  Marbuig  verdanken,  reibt  sieb  ein  inter- 
essantes Wort  von  Leon  de  Rrnyn,  dem  Minister  des 
Ackerbaues  und  der  öffentlichen  Arbeiten  in  Belgien,  an:  Um 
die  Alkobolfrage  groppleren  sieh  fast  alle  sozialen  Fragen. 
Dieses  soziale  Moment  bringt  es  mit  sieb,  daß  die  Bewegung 
gegen  den  Alkohol  eine  Maseenerscheinung  geworden  ist ;  nicht 
ein  Programm  wort  einer  kleinen  Partei  ist  hente  mehr  der 
Kampf  gegen  die  geistigen  Getränke,  nicht  ein  bloßes  Wort, 
das  dem  bygienUchen  Gewissen  und  der  wissenschaftlichen 
Einsicht  streng  denkender  Ärzte  entstammt,  nein,  der  Kampf 
gegen  den  Alkohol  Ist  ein  Organisalionsfaktor  geworden, 
Tansende  von  begeisterten  Anhängern  tragen  die  Fahne  In  den 
Streit,  und  eine  Sache  der  Allgemeinheit  ist  heute,  was  gestern 
und  vorgestern  noch  die  Sache  weniger  war. 

Seit  vor  fünfzig  Jahren  die  Arbeiter  Englands  zur  Über- 
zeugung kamen,  der  Alkoholgenuß  sei  die  Quelle  violer  sozialer 
Schaden,  nnd  seit  ans  ihren  Kreisen  die  Mahnnng  erscholl: 
Erwerbt  euch  Wissen  statt  Alkohol,  seit  damals  ist  der  Rnf 
nicht  verstummt ;  doch  erst  die  letzten  Jahre  haben  der  Be- 
wegung gegen  den  Alkohol  ein«  kräftige  Stütze  gebracht,  in 


dem  die-  maligtbpudstun  Vertreter  der  Hygiene  und  Our  Medizin 
gegen  den  Alkohol  auftraten  nnd  nicht  bloß  Mäßigkeit,  sondern 
volle  Abstinenz  empfahlen. 

Mit  jugendlichem  Feuereifer  sind  an  österreichischen  nnd 
deutschen  Universitäten  aka-leiuihrhe  Lehrer,  deren  Namen  die 
Welt  mit  Glanz  erfüllten,  in  den  Kampf  eingetreten;  nnter  den 
Hochschülern,  die  alter  Sitte  nnd  Tradition  folgend  Groß- 
konsumenten von  Alkohol  sind,  suchen  sie  bessere  Einsicht  za 
verbreiten,  nnd  ihrem  Einflasse  ist  zu  danken,  daß  die  Be- 
wegung gegen  die  studentischen  Trinkaitten  in  steter  Zu- 
nahme begriffen  ist.  Professor  Binswanger  hebt  wohl  mit 
vollem  Rechte  hervor,  daß  die  altgermaniscbe  Trinkart  uns 
Epigonen  nicht  mehr  zntrtgllch  sei,  daß  bei  der  gesteigerten 
Menge  unserer  Reizmittel  und  unterer  Genoß  mittel,  bei  der 
bedeutenden  Steigerang  anserer  Intellektuellen  Arbeit,  die 
Freuden  der  Trinkgelage  verhängnisvoller  geworden  sind,  nnd 
daß  die  Ansprüche  der  Gesellschaft  an  eine  gesunde  Beamten- 
welt gebieterisch  die  Abwehr  von  allen  Mißbrauchen  ver- 
langen. 

In  besonderem  Maße  ist  diese  Forderang  hinsichtlich  der 
Beamten  unserer  Eisenbahnen  an  frech  t  zu  erhalten.  Wenn 
unsere  Beamten  nnd  Bediensteten  trotz  rigoroser  Untersuchung 
bei  ihrer  Aufnahme  schon  wenige  Jahre  nachher  vielfach 
nervöse  Störungen  nnd  Erkrankungen  des  Verdauungs- 
apparate« zeigen,  so  werden  immer  zunächst  die  Unregel- 
mäßi «kalten  des  Dienste«,  der  Ernährung  and  de«  Scblatet  an- 
geschuldigt; man  spricht  von  Überarbeitung  und  von  den 
schlechten  ßareanverbaltnissen,  man  klagt  darüber,  daß  man 
am  Fenster  oder  an  der  Türe  sitzen  müsse,  oder  daß  das 
Zimmer  mit  Tabakranch  Überfüllt  sei ;  die  Erkrankten  pflegen 
alle  erdenklieben  Momente  als  Grund  ihrer  Erkrankung  anzu- 
führen ;  aber  sie  sind  erstaunt  und  oft  gekrankt,  wenn  man 
ihnen  sagt,  daß  sie  selbst  einen  Teil  der  Schuld  tragen,  weil 
ihr  Alkobolgennß  für  sie  zu  groß  sei;  das  wollen  sie  nicht 
glauben. 

lasbesondere  der  Zusammenhang  des  Alkoholgenasses 
und  der  Neurasthenie  will  unseren  Beamten  nicht  einleuchten, 
und  es  fällt  sehr  schwer,  ihnen  die  Sache  klar  za  machen. 
Ich  habe  et  für  daa  Beste  gefunden,  dem  Beispiele  B  i  n  s- 
u  a  n  g  e  r  s  folgend,  auf  den  Einfluß  hinzuweisen,  welchen 
akute  nnd  chronische  Magenkatarrhe  auf  die  Entwicklung  nen- 
»athenischer  Zustände  Üben,  nnd  hervorzuheben,  daß  neuro- 
pathisch  veranlagte  Menschen  als  erstes  Zeichen  der  Neu- 
rasthenie daa  Darniederliegen  der  Magen-  und  Darmfnnktionen 
darbieten.  loh  pflege  dabei  das  Wort  von  Legrain  anzu- 
führen, daß  ein  Abstinent  derjenige  sei,  welcher  sich  weigert, 
sich  selbst  za  vergiften,  nnd  ich  gehe  gern  auf  den  Einwand 
ein,  daß  es  jeder  mit  sich  selbst  ausmachen  müsse,  wenn  er 
sich  durch  den  Alkobolgennß  schädigen  wolle. 

Seit  Jahren  führen  die  nordamerikanischen  Eisenbahn- 
verwaltungen den  Kampf  gegen  den  Alkobolismut  nnter  ihrem 
Personale.  Einige  verlangen  von  ihren  Beamten  und  allen  Be- 
diensteten in  jedem  Dlenstzweige  vollständige  Abstinenz;  so 
hat  die  Chicago  and  Northwestern  Railway  die  Bestimmung 
eingeführt,  daß  jeder  beim  Alkoholgenuße  angetroffene  Ange- 
stellte seine  Entlassung  erhält,  nnd  in  ähnlich  energischer 
Weise  lauten  die  Maßnahmen  bei  der  Pittsbnrg  and  Western 
Rallroad.  Andere  Eisenbahn  Verwaltungen  gehen  nicht  soweit, 
verlangen  aber  jedenfalls  vom  Ezcknüvperaonale  vollständige 
Abstinenz  und  geben  auch  hinsichtlich  anderer  Dienstzweige 
bei  der  Anstellung  den  Abstinenten  den  Vorzug.  Die  jenseits 
des  Ozeans  bei  den  Eisenbahnverwaltnngen  herrschende  Ansicht 
findet  ihren  Ausdruck  in  den  Bemerknngen  de«  Direktors  der 
Seabord  Alre  Lina  Gesellschaft:  „Auf  keiner  unserer  Linien 
lassen  wir  jemand,  der  Alkohol  trinkt,  einen  verantwortlichen 
;  Posten  einnehmen;  die  Erfahrung  hat  uns  gelehrt,  duß  man 
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sich  aut  solche  Leute  nicht  verlassen  kann,  uud  wir  wollen 
das  Leben  des  Pablilcnma  in  unseren  Zügen  nicht  gefährden'*. 

Mit  einer  Ähnlichen  Begründung  fordert  die  euglische 
Westbabn  von  ihren  Beamten  und  Arbeitern  die  Abstinenz; 
sie  spricht  direkt  aus,  daß  bei  den  meisten  durch  das  Ver- 
schulden Ton  Beamten  herbeigeführten  Betriebsunfällen  der 
Alkohol  eine  große  Rolle  spiele.  Und  der  belgische  Eisenbahn- 
minister  hat  rnndweg  erklärt,  daß  die  Halft«  alier  Eisenbahn- 
anfalle auf  dem  Alkobolmißbraoche  beruhe. 

Ich  will  nicht  davon  sprechen,  daß  auch  die  Unfälle  bei 
anderen  Verkehrsunlomehmungen  und  namentlich  die  ScbilTs- 
katastrophen  mit  dem  Alkoholmißbrauche  im  engsten  Zusammen- 
hange stehen;  der  Dampfer  «Elbe*  warde  im  Canal  la  Manche 
In  den  Ornnd  gebohrt,  weil  die  verantwortlichen  Personen, 
Kapitän  und  Steuermann,  znviel  getrunken  bauen,  uud  der 
D  tnpfer  „Bonrgogne*  ging  nnter,  weil  seine  Mannschaft  am 
Abend  vorher  ein  Gelage  gefeiert  hatte. 

Die  Verpflichtung  der  Eisenbahnverwaltungen,  alle  Maß- 
nahmen zu  treffen,  um  die  Sicherheit  des  Verkehres  zu  er- 
höhen, hat  «war  allerort»  scharfe  Vorkehrungen  gegen  die 
Trunkenheit  veranlaßt;  damit  trifft  man  aber  nur  die 
schwersten,  disziplinwidrigen  Formen  des  Alkoholmißbranche», 
gegen  das  Cbel  maß  jedoch  der  Kampf  in  ganz  anderer  Riebtang 
geführt  werden. 

Bekanntlich  sind  innerhalb  der  gegen  den  Alkoholismns 
gerichteten  Bewegung  zwei  Hauptriebtangen  vorhanden;  die 
eine  fordert  die  vollständige  Beseitigung  des  Alkuholgenußes, 
wahrend  die  andere  nur  gegen  den  Mißbrauch  des  Alkohols 
zu  Felde  zieht  und  sich  bemüht  festzustellen,  wo  die  Grenze 
zwischen  dem  erlaubten  Gebrauche  and  verbotenem  Miß- 
brauche liegt. 

Es  entsteht  nun  für  unsere  Eisenbahn  Verwaltungen  die 
Frage,  welche  Stellung  sie  zu  diesem  Problem  einnehmen  sollen, 
db  sie  sich  wie  die  vorgenannten  amerikanischen  und  englischen 
Direktionen  auf  den  Boden  der  absoluten  Abstinenz  stellen, 
oder  ob  sie  gewisse  Vorkehrongsmaßregeln  treffen,  oder  endlich 
ob  sie  jedem  einzelnen  sein  Selbstbestimmungsrecht  wahren 
und  nur  durch  geeignete  Vortrage  und  Belehrungen  aufklärend 
wirken  sollen. 

Die  französischen  Verwaltungen  haben  den  letzten  Weg 
betreten ;  die  alkoholgegnerische  Vereinigung  unter  den  fran- 
zösischen Eisenbahnbeamten  und  Eisenbahnarbeitern  erfreut  I 
sich  offizieller  Unterstützung,  und  die  Bahnarzte  haben  den 
Auftrag,  durch  gemeinverständliche  Vortrage  über  die 
Wirkungen  des  Alkohols  auf  das  Personal  belehrend  einzu- 
wirken. In  Deutschland  jedoch  ist  man  bis  nun  den  zweiten  Wog 
gegangen ;  man  hat  dafür  gesorgt,  daß  die  für  den  Anfeuthali 
des  Zugipersonales  in  den  Stationen  bestimmten  Räumlich- 
keiten wohnlich  und  behaglich  aasgestattet  und  daß  in  den 
Kantinen  neben  dem  leichten  Bier  zn  billigen  Preisen  alkohol- 
freie Getränke  feilgehalten  werden ;  an  allen  Stationen  Ist 
unentgeltlich  frisches  Trinkwasser  zu  haben,  und  bei  strenger 
Külte  werden  dem  Zugspersonale  iu  bestimmten  Zwischen- 
räumen erwärmende  Getränke,  Kaffee,  Thee  oder  Warmbier, 
das  beim  Kochen  den  grollten  Teil  seines  Alkoholgehaltes  ab- 
gegeben hat,  unentgeltlich  verabreicht.  In  Württemberg  dürfen 
die  Bahnhofwirte  an  das  Personale  weder  Schnaps  noch  Most 
verkaufen,  und  in  den  Nachtstuuden  darf  überhaupt  keinerlei 
geistiges  Getränke  verabreicht  werden,  selbst  nicht  an  das  aus 
dem  Dienst  kommende  Personal ;  in  dieser  Zeit  dürfen  anch 
andere  Wirtschaften  nicht  aufgesucht  werden,  um  sich  etwa 
dort  geistige  Getränke  zn  versebaffen. 

Das  preußische  Ministerium  für  öffentliche  Arbelten  geht  1 
übrigens  lu  richtiger  Erkenntnis,  daß  die  Wurzel   des   l'bels  1 
in  den  ßahnhofrestanrationen  Hege,  so  weit,  daß  es  den  Eisen- 
bahndirektionen  auftrug,  bei  den  alkoholfrei  geführten  Kantinen 
von  der  Erhebung  deg  Pachtzinses  abzusehen,    damit    der  , 


Ijiternehoier  auf  den  mit,  dem  Verkaufe  geistiger  Getränke 
vorhandenen  Gewinn  verzichten  könne. 

Es  erübrigt  mir  noch*  von  dem  Wege  zu  sprechen,  den 
die  amerikanischen  nnd  englischen  Eisen  bah  miirektlonen  ein- 
geschlagen haben.  Es  ist  sehr  schwer,  von  allen  Beamten  nnd 
allen  Arbeitern  die  vollständige  Abstinenz  zn  verlangen ;  eine 
deiartige  einschneidende  Änderung  aller  Lebeosgewobnheiteu 
laßt  sich  kanrn  von  oben  dekretieren,  wenn  nicht  der  Boden 
von  unten  dazu  vorbereitet  Ist.  In  England,  wo  das  Eisenbahn- 
personale  seine  eigene  Abstinenzorganlsation  hat,  uud  in 
Amerika,  wo  der  Ahstinenzgedanke  seit  langem  im  Publikum 
tiefe  Wurzeln  geschlagen  hat,  ist  eine  derartige  Direktion«- 
Verfügung  von  Erfolg  begleitet.  Bei  ans  aber,  die  wir  erst 
an  dem  Anfang  einer  Abstinenzorganlsation  stehen,  ist  eine 
i  Einführung  der  oben  angeführten  Vorschriften  heute  noch  nicht 
möglich.  Wenn  in  England  der  Abstinensverein  unter  den 
Eisenbahnern,  der  vor  zwanzig  Jahren  gegründet  wurde,  hente 
schon  über  zwanzigtausend  Mitglieder  zahlt,  nnd  wenn  iu 
Frankreich  die  anlialkohotische  Vereinigung  der  Eisenbahn- 
bediensteten etwa  zwölftausend  Mitglieder  umfallt,  so  müssen 
wir  zugeben,  daß  in  solchen  Ländern  die  Vorschriften  be- 
züglich des  Alkoholgenasses  Aussicht  aaf  vollem  Erfolg  haben. 
Wir  aber  In  Österreich  und  Deutschland  sehen,  daß  trotz  der 
eifrigen  Bemühungen  des  unermüdlichen  Eisenbahndirektors  de 
Terra  der  Abstinenzgedanke  noch  keinen  Eingang  in  die 
Hauptmassen  unserer  Eiseubahnarbeiter  gewonnen  hat,  uud  deshalb 
ist  vorderhand  von  Verfügungen  und  Verordnungen  nichts  zu 
erwarten.  Der  Kampf  gegen  den  Alkohol  ist  von  nnten  auf  zu 
beginnen,  und  nnr  durch  unausgesetzte  Schulung,  durch  stete 
Belehrung  und  durch  populäre  Vortrüge  ist  der  Sinn  unserer 
Bediensteten  in  der  richtigen  Weise  zu  lenken  und  fUr  künftige 
Verfügungen  der  Boden  vorzubereiten. 

Freilich,  eine  Vertagung  muß  schon  jetzt  getroffen  werden : 
es  muß  klar  und  bestimmt  ausgesprochen  werden,  daß  i  m 
Dienste  jedwedem  Bediensteten  der  Alkoholgenuß 
verboten  sei;  und  dabei  darf  es  keinen  Unterschied  geben, 
oh  es  sich  um  den  Dienst  aaf  der  Lokomotive  oder  im  Signal  wa- 
gen oder  in  der  Kanzlei  handelt.  Ebenso  wie  dorn  Betriebspei- 
sonale,  so  ist  auch  dem  Kanzleipersonale  im  Dienste  der  Alkohol- 
genuß zu  untersagen;  ans  dem  Bureauzimmer  mnß  das  Bierkriigel 
ebenso  verbannt  bleiben,  wie  vou  der  Lokomotive.  Deshalb  er- 
scheint es  nicht  unzweckmäßig,  einen  von  Boune  gemachten 
Vorschlag  anzunehmen  nnd  in  allen  Diensträumun,  allen  Warte- 
zimmern und  allen  Kanzleien  folgende  Bekanntmachung  anzu- 
bringen : 

Benachrichtigung. 
Das  Personale  hat  sich  wahrend  des  Dienstes  jeglicher 
alkoholischen  Getränke  zu  enthalten.  Beamte  und  Bedienstete, 
welche  wahrend  des  Dienstes  geistige  Getränke  irgend 
welcher  Art,  wie  Bier,  Wein,  Spirituosen,  genießen  oder 
welche  beim  Antritt  des  Dienstes  irgend  welche  Folgen 
eines  vorhergegangenen  Genusses  dieser  Getränke  erkennen 
lassen,  sind  sofort  vom  Dienste  abzuziehen  nnd  werden  im 
Wiederholungsfälle  mit  der  Entlassung  bestraft. 

Die  Verwaltungen  müssen  aber  noch  einen  Schritt  weiter 
gehen;  sie  müssen  es  den  Bediensteten  möglich  machen,  andere 
Getränke  gegen  billiges  Geld  In  guter  Qualität  zu  er- 
halten ;  sie  müssen  dafür  sorgen,  daß  ihnen  im  Winter  erwär- 
mende Getrfinke,  wie  Karlee  nnd  Tee,  und  im  Sommer  kühlende  und 
erfrischende  Getränke,  wie  Kohlensaure  haltende  Wasger  und 
Mineralwässer  zur  Verfügung  stehen.  Es  ist  dabei  nicht  not- 
wendig, unentgeltlich  derartige  Getränke  zu  verabreichen,  aber 
es  ist  unerbittlich,  daß  sin  zu  billigem  Preise  abgegeben 
werden.  Welchen  Einftni)  das  Vorhandensein  von  alkoholfreien 
Getränken  auf  die  Trinkgewohnheiten  der  Arbeiter  übt,  zeigen 
die  Erfahrungen  bei  dem  1500  Personell  beschäftigendem  Be- 
tt iebe   der  k.   k.   Hof-   uud  .Staatsdruckerei  in  Wien  Uber 
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Wunsch  der  Arbeiter  wutde  im  Juli  1902  in  der  Staata- 
druckerei  die  Abgrabe  von  Milch  eingeführt,  ursprünglich  nur 
während  der  beißen  Monate ;  «ehr  bald  ging  der  Konsam  ron 
Bier  znrflck,  so  daß  ron  Juli  1902  bis  Jnll  1903  die  Konsum- 
tabelle  eine  Vertninderang  des  Bierverbranches  nm  120  hl 
gegenüber  dem  Vorjahre  aufwies,  wahrend  der  Milchkonenm 
von  Noll  anf  HiShl  stieg.  Dabei  zeigte  ea  sich,  daß  auch  in 
den  Wintermonaten  die  Milch,  gerne  getrunken  wird. 

Derartige  Bestrebungen  der  Bediensteten  verdienen  jede 
Forderung;  wir  dürfen  nus  aber  nicht  beschranken,  gegen 
eine  einzelne  Art  des  Alkoholgenusses  zu  kämpfen,  sondern 
wir  müssen  una  klar  sein  und  es  den  andern  klar  machen, 
daß  der  Alkohol  in  jeder  Form  zu  Schädigungen  Veranlassung 
geben  kann  und  gibt.  Nicht  das  Fuselöl  ist  der  verderben- 
bringende Bestandteil  im  Schnaps,  sondern  der  Alkohol  an 
sieb,  und  es  macht  keinen  Unterschied,  ob  der  Alkohol  aus 
der  soBneniimfluteten  Traube  oder  aua  der  erdgeborenen  Kar- 
toffel stammt. 

Der  Kampf  gegen  den  Alkoholismos  kann  nun  unter  dem 
Eisenbahnpersonale  um  so  zielbewußter  gefuhrt  werden,  weil 
nns  die  Wissenschaft  eine  Reihe  von  Erkenntnissen  geschenkt 
hat.  welche  die  schädliche  Wirkung  des  Alkohols  gerade  Im 
Hinblicke  auf  den  Eiseubahndlenst  ins  klare  Licht  stellen.  Und 
ea  fallt  nicht  schwer,  an  der  Hand  dieser  Forschungaretultate 
bei  unseren  Bediensteten,  die  sich  durchgehends  durch  In- 
telligenz und  rasche  AnftasMing  auszeichnen,  die  Überzeugung 
wachzurufen,  daß  der  Alkohol,  dem  sie  als  einem  täglichen 
Genußmittel  nur  freundliche  Wirkungen  zuschreiben,  in  Wirklich- 
keit einer  ihrer  gefährlichsten  Gegner  sei,  und  von  dieser 
Überzeugung  bis  zur  Abstinenz  ist  kein  großer  Schritt. 

Die  Forschung  der  letzten  Jahre  hat  mit  Sicherheit 
gezeigt,  daß  der  Alkohol  ein  durchaus  narkotisches  und 
lahmendes  Mittel  sei,  dal  Ihm  kein  erregender  Einfluß  zu- 
komme und  daß  die  Deutung  seiner  Wirkung  im  Sinne  einer 
Erregung  nur  anf  Täuschung  "beruhe. 

Schon  1882  hat  Ridge  nachgewiesen,  daß  der,  wenn 
auch  in  geringen  Mengen  genossene  Alkohol  {H;>  mit  Wasser 
verdünnt,  etwa  einem  Heitel  Bier  entsprechend)  die  Gefühls- 
scharte  wesentlich  vermindere.  In  vierzig  Experimenten  wurde 
die  Fähigkeit,  die  Größe  eines  Gewichtes  zu  schätzen,  an 
zehn  Personen  untersucht;  wahrend  im  Normalzustände  unbe- 
kannte Worte  durchschnittlich  in  der  Entfernung  von  9-375 
englischen  Fuß  gelesen  werden  konnten,  betrug  unter  der 
Einwirkung  dieser  doch  sehr  geringen  Alkoholgaben  die  durch- 
schnittliche Entfernung  nur  8'538  englische  Fuß.  Dabei 
waren  sich  die  Versuchspersonen  nicht  im  geringsten  irgend 
eines  schädigenden  Einflusses  dee  Alkohols  bewußt. 

Richard  so  n,  Scougal  und  Cro  Ibers  gelangten 
hinsichtlich  des  Einflusses  kleiner  Alkoholmengen  anf  da« 
Gehör  zu  ahnlichen  Resultaten,  und  ea  ist  nicht  daran  zu 
zweifeln,  daß  der  Alkohol  nicht  bloß  die  Sehscharfe  and  die 
Gehörscharfe,  sondern  auch  das  Farbenunterscbeldungs- 
vermögeu  herabsetzt. 

Die  Alkoholgegner  pflegen  in  dieser  Hinsieht  einen  Fall 
von  einem  maßig  lebenden  44jährigem  Manne  anzuführen,  der 
nach  einem  starken  Trünke  durch  vier  Tage  hindurch  Blau- 
sehen  zeigte;  ich  will  aus  diesem  von  Hoppe  mitgeteiltem 
Falle  keine  weiteren  Schlüsse  ziehen,  weil  es  sich  nm  einen 
einmaligen  größeren  Alkoholgennß  handelt;  aber  ich  möchte 
von  meinen  eigenen,  an  mir  und  einigen  Freunden  angestellten 
Versuchen  berichten,  daß  nach  kleinen  Alkoholmengen,  so  nach 
einem  halben  Liter  Bier,  sowohl  das  Farbenunterscheidungs- 
vermügen  wie  auch  die  Sehschärfe  wesentlich  herabgesetzt 
waren  und  auch  das  Vermögen,  Distanzen  richtig  zu  schätzen, 
bedeutend  herabgemindert  war;  nach  größeren  Alkoholmengen, 
wie  naeh  zwei  halben  Litern  Bier,  erwies  sich  in  meinen  Ver- 
suchen auch  das  Gesichtsfeld  als  eingeengt.  Zu  welch  großen 


Konsequenzen  eine  derartige  Änderung  der  Sehfunktion  führen 
kann,  brauche  ich  in  Ihrem  Kreise  wohl  nicht  näher  ausein- 

Zn  diesen  Schädigungen  der  Sinnesorgane  kommen  auch 
Schädigungen  der  geistigen  Tätigkeit  im  allgemeinen. 
Kraepelin  und  seine  Schüler  haben  den  Einfluß  des  Alkohols 
auf  einfache  psychische  Vorgänge  geprüft  und  festgestellt,  daß 
schon  kleine  Alkoholdosen  die  Urteilsfähigkeit  herabsetzen, 
die  Sicherheit  in  der  Ausführung  kleiner  Operationen  mindern 
und  das  Verknüpfen  von  Vorstellungen  erschweren ;  diese  un- 
günstige Beeinflussung  der  geistigen  Arbeit  zeigte  sieb  bereits 
nach  dem  Einnehmen  von  20-30 #  Alkohol,  die  etwa  einem 
halben  Liter  Bier  entsprechen.  Beim  Lesen  von  gewöhnlichem 
Drucke  machte  sich  unter  dem  Einflüsse  dieser  kleinen  Alkouol- 
mengen  eine  größere  Unregelmäßigkeit  geltend,  die  Zelt- 
sebatzung  wurde  unsicher,  und  es  trat  die  Erscheinung  auf, 
daß  das  Gehirn  ins  Blaue  hineinphantasierte ;  der  Auafall  an 
Genauigkeit  der  Auffassung  wurde  dnreh  ein  vollständig  un- 
bewußt bleibendes  Spielen  der  Phantasie  verdeckt. 

Dabei  hatten  die  Versuchspersonen  während  der  Ver- 
suche die  Vorstellung,  daß  Ihre  geistige  Arbeit  durch  den  Al- 
kohol leichter,  daß  ihr  Lernen  müheloser  und  ihre  Fähigkeit, 
gegebene  Zeichen  aufzunehmen  nnd  Associationen  zu  finden, 
besser  geworden  sei.  Sie  waren  selbst  sehr  erstaunt,  als  sie 
sich  überzeugten,  daß  das  Resultat  ihrer  geistigen  Arbeit  viel 
schlechter  sei  als  ihr  Gefühl  es  ihnen  angezeigt  hatte. 

Durch  solche  Versuche  konnte  Kraepelin  mit  Sicherheit 
nachweisen,  daß  schon  sehr  geringe  Alkoholmengen  zu  einer 
Herabsetzung  unserer  geistigen  Leistungsfähigkeit  führen,  nnd 
seine  Angaben  konnten  vou  den  verschiedensten  Seiten  be- 
stätigt werden.  Da  er  aber  die  Wirkung  des  Alkohols  nur  in 
einem  Zeiträume  von  zwei  Stunden  beobachtet  hatte,  so  war 
die  Frage  offen,  wie  lange  die  Alkoholwirkung  andauert«. 
Smith  verfolgte  die  Wirkung  kleiner  Alkoholdosen  durch 
Tag«  hindurch ;  und  noch  drei  Tag«  nach  dem  Trinken  kleiner 
Gaben  erwies  sich  die  Leistungsfähigkeit  herabgesetzt.  Die 
Verschlechterung  der  Leistung  zeigte  sich  besonders  in  Ver- 
suchen, die  sich  auf  vier  Wochen  erstreckten  und  in  deuen 
täglich  40-80;/  Alkohol  (2-4  Seltel  Bier  oder  7.-1  Flasche 
leichter  Wein)  genosaeu  wurden. 

Aus  Versuchen  Fürers  gebt  hervor,  daß  eine  solche 
Alkoholmenge,  welche  an  dem  Trinkenden  selbst  die  Emp- 
findung eines  schwachen  Rausches  hervorrief,  aber  so  gering 
war,  daß  keiner  von  den  in  der  Gesellschaft  Anwesenden 
etwas  davon  merkte  und  daß  anch  kein  Katzenjammer  zurück- 
blieb,  doch  sehr  deutlich  die  Leistungsfähigkeit  herabsetzte; 
die  Fähigkeit,  auswendig  zu  lernen  nnd  Begriffe  miteinander 
zu  verbinden,  blieb  bis  zum  Morgen  des  zweitfolgondcn  Tages 
vermindert. 

Mit  Recht  macht  deshalb  Für  er  darauf  aufmerksam, 
welche  große  Summe  vou  Arbeitskraft  unter  der  Nach- 
wirkung des  Alkohols  verloren  geht.  Subjektiv  kommt  dieser 
Verlust  den  Leuten  nicht  zum  Bewußtsein,  da  man  während 
der  Arbeit  keine  Kontrolle  über  seine  eigene  Leistungsfähigkeit 
hat  und  erst  aus  dem  zahlenmäßigen  Endergebnisse  über  die 
Wirkung  des  Alkohols  Aufschluß  erhält. 

Die  gleichen  Ergebnisse  resultieren  aus  den  auf  prak- 
tischem Gebiete  angestellten  Versuchen  vonAschaffenburg, 
der  vier  Setzer  in  ihrer  Arbeit  beobachtete,  einerseit  frei  von 
Alkoholwlrkung,  aiidererselt*  unter  dem  Einflüsse  kleiner  Al- 
koholgaben. Die  Versuchspersonen  waren  geübte  Arbeiter,  die 
an  den  Alkoholkonsum  gewohnt  waren.  Die  ihnen  gereicht« 
Alkoholmeuge  betrug  2«»')  <7  eines  18u /„  griechischen  Weines, 
also  etwa  3f> ;/  Alkohol.  Die  Versuchspersonen  hatten  dabei 
|  das  subjektive  Gefühl  einer  gesteigerten  Leistungsfähigkeit ;  In 
|  Wirklichkeit  war  aber  das  Resultat  ihrer  Arbeit  um  10-15"  „ 
schlechter  als  ohne  Alkoholgennß. 
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Dem  lue  erzählt  vou  eiuetn  sehr  interessanten  Veisnche, 
der  an  einigen  Knaben,  die  zwischen  10  und  15  Jahre  alt 
waren,  angestellt  wurde.  Durch  einundeinhalb  Jahre  ließ  man 
die  Knaben  einige  Monate  etwas  Wein,  die  alteren  Kunden 
mittag«  und  abends  100  g,  die  jüngeren  70'/,  stet»  mit  Waaser 
verdünnt  trinken  und  entzog  ihnen  dann  auf  ebensolange  Zelt 
wieder  den  Wein.  Es  erwies  Bich,  daß  die  Knaben  in  der  Zeit, 
da  sie  Wein  bekamen,  schlaffer,  schläfriger  und  für  geistige 
Arbeit  weniger  geneigt  waren ;  ihr  Schlaf  war  unruhig,  öfters 
unterbrochen  uud  weniger  erquickend.  Der  Unterschied  war 
auffallend,  so  daß  die  Kuabon  von  selbst  baten,  von  dem  Weine 
dispensiert  zu  werden. 

Besonders  wichtig  ist  ein  von  Joss  im  evangelischen 
Seminar  in  Bern  angestellter  Versnch.  Die  Versuchspersonen 
waren  etwa  17jührige  Zöglinge  des  Seminars,  die  unter  sehr 
regelmäßigen  und  gleichen  Verhältnissen  hinsichtlich  der 
Wohnung,  der  Ernährung,  der  Arbeitszeit  und  des  Schlafe« 
standen.  Man  gab  ihnen  im  Kopf  zu  lösende  Rechenaufgaben 
nnd  ließ  sie  nach  '/•>  - 1  Minute  auf  Kommando  die  Antworten 
niederschreiben.  Es  waren  zwanzig  Studleronde,  von  denen  die 
eine  Hälfte  kleine  Rationen  eines  französischen  Rotweines  mit 
10'%  Alkohol  uud  kleine  Mengen  Bier  mit  4'5n,„  Alkohol  er- 
hielten ;  die  zweite  Gruppe  blieb  alkoholfrei.  ßc  zeigte  sich 
nnn  zwar,  daß  sofort  nach  der  Alkoholeinnahine  eine  gewisse 
Steigerung  der  geistigen  Leistungsfähigkeit  eintrat ;  aber  ichon 
nach  einer  Stunde  fand  sich  bei  der  Alkoholgruppe  eine 
Minderleistung  von  5%,  nach  zwei  Stunden  von  10%  und 
nach  drei  8tunden  von  12-5"  o- 

Es  ist  eine  allgemein  bekannte  Tatsache,  daß  sich  bei 
Leuten,  die  dem  täglichen  Genosse,  wenn  anch  kleiner  Alkohol- 
inengen ergeben  sind,  nach  verhältnismäßig  kurzer  Zeil  eine 
gewisse  Einengung  der  Wahrnehmungsfähigkeit 
und  eine  Verminderung  der  geistigen  Interessen 
geltend  macht.  Die  gewohnten  Wahrnehmungen  und  die  ge- 
wohnten Leistungen  laufen  zwar  in  der  üblichen  Weise  ab, 
doch  der  geistige  Horizont  ist  beschrankt,  ein  Mehr  kann 
nicht  aufgebracht  werden,  und  ungewohnte  Ereignisse  treffen 
auf  ein  inaufnzleutes  Organ:  das  Gehirn  versagt  im 
Zeitpunkte  der  Gefahr,  und  der  große  Moment  findet 
ein  kleines  Geschlecht. 

Alkohol  und  Verantwortlichkeit  sind  ein- 
ander feindliche  Elemente;  der  Alkohol  macht  bliud 
gegen  die  Gefahr  und  l&hrat  die  Voraussicht.  .Ist  trüb  der 
Blick  und  schlaff  die  Hand,  dann  wartet  der  Teufel  am 
Sc.hienenrand",  predigt  der  in  Bochum  erscheinende  , Rangier- 
meister* seinen  Lesern.  Aber  schon  unter  der  Einwirkung 
kleiner  Alkoholmengen  nimmt  die  Rasch  hei  t  der  Auf- 
fassung nnd  die  Sicherbe  it  der  Entschließ  itngs- 
kraftln  bedenklicher  Weise  ab,  und  es  kommt  nicht  so 
selten  vor,  daß  der  Lokomotivführer  zwar  das  auf  der  Strecke 
liegende  Hindernis  sieht,  aber  vom  Alkohol  beeinflußt,  nicht 
die  Scblagtertigkcit  hat,  im  rechten  Augenblicke-  die  Bremse 
anzuziehen.  Die  Schauen  und  die  Bergsteiger,  die  Turner 
und  Radfahrer,  alle  jene  Sportleute,  bei  denen  es  sich  um 
besonders  große  Sicherheit  der  Bewegung  und  um  die  .Schlag- 
fertigkeit sowie  um  Ausnutzung  aller  Vorteile  handelt,  entsagen 
schon  Wochen  vorher  jodem  Alkuholgcnufle,  um  ihre  Leistungs- 
fähigkeit nicht  herabzusetzen. 

Der  Schütte  insbesondere  weiß,  daß  er  nach  dem  Al- 
koholgemuse  weniger  zielsicher  ist,  nnd  der  Präzisionsarbeiter 
ist  »ich  wohl  bewußt,  daß  er  sich  nach  einem  geistigen  Ge- 
tiauko  auf  die  Feinheit  seiner  Haudbowegungon  nicht  ver- 
lassen kann.  Mit  Recht  ist  deshalb  in  der  amerikanischen 
Marine  der  Alkohol  von  den  Schiffen  verbannt. 

Zu  den  Störungen  der  geistigen  Leistungs- 
fähigkeit nnd  zur  Herabsetzung  der  Sin  ii  esse  h  KM* 
kommt  um  Ii,  daß  der  Alkohol  die   physisch  n  Leistung*- 


I  fabig kelt  und  die  Ausdauer  herabsetzt.  Mittel*  eines 
von  Mo sso  erfundenen  Arbeitsinessers,  des  Ergographen, 
mit  dem  man  die  Muskelleistnng  genau  bestimmen  kann,  konnte 

|  man  feststellen,  daß  der  Alkohol  die  Muskelleistuug  wesentlich 
herabsetzt;  schon  nach  drei  Dezilitern  Bier  ist  der  Unter- 
schied sehr  deutlich.  Dabei  war  bei  allen  Versuchspersonen 
das  Gefühl  der  Arbeitserleichternng  unter  dem  Einflüsse  des 
Alkohols  sehr  dentlich,  so  daß  einer  der  Forscher  bei  einem 
Selbstversuche  einmal  den  Versuch  unterbrach,  um  nachzu- 
sehen, ob  nicht  aus  Verseben  das  vom  Muskel   zu  hebende 

''  Gewicht  verkleinert  worden  war;  trotzdem  konnte  er  das 
Gewicht,  das  ihm  um  soviel  leichter  erschienen  war,  nicht  so 
hoch  heben  wie  bei  den  Normalversuclten. 

Die  Beeinträchtigung  der  körperlichen  Leistungsfähigkeit 

:  durch  den  Alkohol  läßt  sich  sehr  gut  in  einem  Versuche  er- 
kennen, der  von  Parkes  und  Andrew  Clark  berichtet 
wird.  Eine  Anzahl  von  Soldaten  aus  demselben  Jahrgang  von 
gleicher  Konstitution,  die  unter  gleichen  Ernahrungsbedingungen 
lebton,  wurden  in  zwei  Gruppen,  einer  Biertrinkergrnppe  und 
einer  Gruppe  ohne  Alkoholrationen,  zur  Ausführung  bestimmter, 
mit  Accordlohn  verbundener  Arbeiten  verwendet.  Anfangs  war 
die  Alkoholabteilung  der  anderen  weit  voran ;  bald  aber  sank 
die  Energie  der  Biertrinker  und  zu  Ende  des  Tages  war  die 
Leistung  der  alkoholfreien  Gruppe  bedeutend  größer;  der  Unter- 
schied nahm  in  den  nächsten  Tagen  noch  weiter  zu,  so  daß 
die  Biertrinker  baten,  zur  anderen  Gruppe  übergehen  zu  dürfen, 
um  in  ihrem  Verdienste  nicht  soviel  Einbuße  zu  erleiden.  Man 
ließ  nun  die  beiden  Abteilungen  mit  einander  tauschen;  der 
früheren  Biertrinkergrnppe  wurde  der  Alkohol  entzogen  nnd 
die  frühere  alkoholfreie  Gruppe  erhielt  Bier  zur  Verfügung ; 
das  Ergebnis  des  Versuches  entsprach  dieser  ITnikehrung ; 
wieder  war  anfangs  die  Alkoholabteilung  der  anderen  voraus, 
gegen  Ende  des  ersten  Tages  war  aber  die  Leistung  der 
alkoholfreien  Gruppe  weitaus  grttßer  geworden. 

Wir  können  wohl  nicht  daran  zweifeln,  daß  für  Leute, 
von  welchen,  wie  von  unserem  Zngspereouale,  nicht  eine  ein- 
malige größere  Anstrengung,  sondern  eine  stundenlang  erhöhte 
Leistungsfähigkeit  gefordert  wird,  der  Alkohol  eiue  Quelle  der 
Gefahr  ist.  Im  Verkehrsdienste  dürfen  Schädlichkeiten,  welche 
dem  Leistungsvermögen  der  Bediensteten  in  geistiger  oder 
körperlicher  Hinsicht  Abbruch  tun  können,  nicht  zugelassen 
werden ;  denn  nur  mit  Anspannung  aller  Kräfte  können  dio 
Ansprüche,  welche  der  Staat  und  das  Publikum  an  die  Ver- 
kehrsunternehmungen  stellen,  befriedigt  werden.  Die  Sorge  um 
die  Sicherung  des  Betriebes  macht  es  zur  Pflicht,  alles  aus 
dem  Wege  zu  räumen,  was  das  Können  des  Exekutiv- 
personales herabzusetzen  vermag,  und  in  erster  Linie  ist  der 
Alkohol  zu  bekämpfen,  nicht  bloß  seiner  rasch  und  direkt  ein- 
tretenden Folgen,  sondern  besonders  seiner  Nachwirkungen 
wegen.  Man  muß  sich  darüber  klar  sein,  daß  der  Alkohol 
nicht  nur  der  Vater  der  Armut,  sonder»  auch  der  Vater 
der  Betriebsunfälle  sei,  und  deshalb  m  litten  energische 
Maßregeln  ergriffen  werden. 

Ohne  die  Verwendung  des  Alkohols  als  Genußmittet  an- 

i  greifen  zu  wollen,  muß  man  Bestimmungen  treffen,  welche  der 
schftdigenden  Einwirkung  des  Alkohols  auf  das  Eisenbahn- 
personale  entgegentreten;  in  erster  Linie  muß  der  Genuß  von 
alkoholhaltigen  Getrunken  im  Dienste  verboten  werden;  in 
zweiter  Linie  muß  man  durch  geeignete  Vortrage  und  Beleh- 
rungen über  das  Wesen  der  Alkohol  wirkung  darauf  Gewicht  legen, 
daß  die  Bediensteten  ebenso  wie  die  Beamten  Uber  den  heutigen 
Stand  unserer  Erkenntnis  in  dieser  Frage  genau  unterrichtet 
uud  für  die  Abstinenz  gewonnen  werden:  namentlich  unter 
den  Lokomotivführern  ist  die  vollständige  Enthaltung  von 
geistigen  Getränken  zu  propagieren,  nnd  von  Seite  der  Bahn- 
itrzte  müsspn  die  entsprechenden  Weisungen  an  das  Betriebs 
personale  bei  Gelegenheit  der  Wiederholuugtkuise  über  erste 
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Hilfeleistung  in  eindringlichster  Weise  erfolgen.  Man  darf  «lebt 
müde  werden,  unserem  Penonale  die  Worte  zu  wiederholen,  welche 
unser  Ministerpräsident  v.  Koerber  bei  Gelegenheit  dei  Wiener 
internationalen  Kongresse*  gegen  den  Alkohol  geiprocben  hat: 
„Der  Alkohol  Ist  nnr,  wenn  er  all  seltener  Qast  ge- 
duldet wird,  ein  uugeftihrlicher  Schmeichler;  als  Hausgenosse 
ist  er  ein  Feind  des  Menschen;  er  ist  kein  Erhalter,  sondern 
ein  Verderber  aller  derjenigen,  die  sich  ihm  ergeben*. 


Ferdinand  Ritter  von  Männlicher  -f.*) 

Am  30.  Janner  1.  J.  ist  Ferdinand  Ritter  von  Mauu- 
licher,  der  Erfinder  der  Waffe  unserer  Armee,  an  Herziah - 
mnng  plötzlich  gestorben.  Der  Tod  überraschte  Ihn  mitten  in 
der  Arbeit,  denn  noch  am  Tage  vorher  war  er  stundenlang  mit 
seineu  Patentanwälte  J.  G.  Hardy  und  dessen  Ingenienren 
mit  der  Dnrcliberatung  seiner  neuesten  Patentschriften  beschäftigt. 

Er  ward  1848  in  Mainz  als  Sohn  eines  österreichischen 
OberkriegskouimU&firs  geboren.  Nach  Absolvierung  der  Wiener 
Technik  trat  er  bei  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft,  später  bei 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ein,  die  er  im  Jahre  1886 
als  Ober-Ingenieur  verließ. 

Noch  als  Nordbahn-Ingenieur  beschäftigte  er  sieh  mit 
seinen  Ideen  and  Plänen,  und  anfangs  mit  recht  ungunstigem 
Erfolg.  Er  hatte  mit  dem  mächtigen  Werndl  und  seiner  Clique 
zu  kämpfen.  Dnreh  sein  Talent,  seinen  Fleil)  ond  schließlich 
durch  die  Hilfe  seiner  Familie  und  treuer  Freunde,  unter 
anderen  A.  R.  v.  Loehr,  gelang  es  Ihm,  alle  finanziellen  und 
technischen  Schwierigkeiten  zu  überwinden,  so  daß  er  im  Jahre 

1879  das  von  der  Armeeverwaltnng  später  akzeptierte  Modell 
als  vollendet  betrachten  konnte.  Die  Ausbeutung  seiner  Patente 
Übernahmen  später  die  Waffenfabrik  Steyer,  sowie  mehrere 
ausländische  Gesellschaften.  R.  v.  Mannlicher  wurde  in 
Anerkennung  seiner  Verdienste  um  die  Wehrfähigkeit  des 
Vaterlandes  mit  hoben  Orden  ausgezeichnet  und  in  den  Bitter- 
stand  erhoben,  dann  im  September  1899  in  das  Herrenhans 
berufen,  aus  welchem  Anlasse  er  vom  Club-Präsidium  begrüßt 
wurde.  (Vgl.  Nr.  29  ex  1899  dieser  Zeitung.) 

Unserem  Club  gehörte  er  seit  dem  Jahre  1877  als  treues, 
eifriges  Mitglied  an,  er  fungierte  bereits  Im  ersten  Ausschüsse 
als  Ersatzmann.  Besondere  Tätigkeit  entfaltete  er  als  Mitglied  des 
Rei1»ktionnkomitees  und  Mitarbeiter  der  ,, Osten*.  Eisenbahn- 
Zeitung",  sowie  als  Vortragender,  wovon  die  Jahrgänge  1877  Ms 

1880  unseres  Cluborganee  Zeugnis  geben.  Seinem  Interesse  für 
den  Club  hat  Mannlich  er  auch  nach  seinem  Austritt  aus  dem 
Eisenbahndienste  bis  in  die  jüngste  Zeit  tätigen  Ausdruck  gege 
ben,  insbesondere  durch  «eine  Teilnahme  an  wichtigen  Aktionen. 

Nicht  unerwähnt  darf  seine  verdienstvolle  Tätigkeit  als 
Mitglied  und  Obmann  des  Elsenbahnball-Komiteea  bleiben,  dnreh 
welche  er  ein  gut  Teil  zu  den  Erfolgen  desselben  in  der  Unter- 
stützung dienstuntauglich  gewordener  Bediensteter  beitrug. 


CHRONIK. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Jinner  190t  und 
Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Jahres  1903. 
Im  Monate  Jänner  1904  wurden  nachstehende  Eisenbahn- 
Strecken  dem  Öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  9.  Jänner  die  41  km  lange  Lokalbahn  Hruscbau- 
Polniscb-Ostrau  der  Mährisch-schlesiechen  Lokalbahn  •  Aktien- 
Gesellschaft ; 

am  12.  Jänner  die  0*535  km  lange  Strecke  von  der 
Sofienbrücke  über  die  .Schattelstraße  bis  znr  Friedensgasse 
nnd  am  24.  Jänner  die  1*289  km  lange  Strecke  Friedens- 

I).  Red. 


gasse— Kaiser  Josef-Brücke— Schlachthausgasse  der  Wiener 
städtischen  Straßenbahnen. 

Im  Monate  Jänner  1904  Warden  auf  den  österreichischen 
Haupt-  und  Lokalbahnen  10,582.003  Personen  und  8.672  541  t 
Güter  befördert  und  hiefllr  eine  Geeamteinnahmo  von  K  47,165.778 
vereinnahmt,  das  ist  per  Kilometer  K  2295.  Im  gleichen 
Monate  des  Jahres  1903  betrug  die  Einnahme  K  47,023.40.'') 
oder  per  Kilometer  K  2340,  daher  resultiert  für  den  Monat 
Jänner  1904  eine  Abnahme  der  lülometrischen  Einnahmen 
um  1*9%.  Die  auf  Grund  der  Ergebnisse  des  Monates  Jänner 
ermittelten  kilometrischen  Jahroselnnabmen  beziffern  sich  pro 
1904  auf  K  27.540  gegen  K  28  080  pro  1903,  sind  somit 
für  das  Jahr  1904  um  K  5  40,  mithin  um  1*9*  geringer. 

8t«nd  der  Eisenbahnbautea  in  Österreich  Ende 
JSnner  1904.  Die  Baubewegnog  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schloß  des  Monates  Jännur  1904 
folgendes  Bild.   
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A)  Hauptbahnen: 

I.  Neubauten:  i  I 

II.  Erweiterungsbauten: 
o)  auf  im  Staatsbetriebe  befind 

liehen  Bahnen  863 

4)  auf  Privatbabneu  ....  O  B 
Summe  der  Hauptbahnen  .  ■  •   .1  495  0 
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H)  Lokal-  und  Klein 
bahnen: 

Neubauten  

Summe  der  Lokal-  un 

Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Umlegung 
der  8trecke  Km.  69.831  bis  Km.  60  082  zwischen  Ober- 
mlcheldorf  und  Klaus  behufs  Anschlusses  der  Kreinstalbahn 
an  die  Pylimbahn  3-3  km  Hauptbahnen  und  den  der  Lokal- 
bahn Polna -Stecken— Polna  Stadt  6  6  km  Lokalbahnen  zu- 
gewachsen ;  dagegen  durch  die  Bauvollendnng  der  Lokalbahn 
Polniech-Ostrau-Hruschau,  welche  am  9.  Jänner  1904  eröffnet 
wurde,  41  Am  und  durch  die  Eröffnung  einer  Linie  der 
elektrischen  Straßenbahnen  in  Wien  15  km,  somit  5  6  km 
Lokal-  und  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es  verbleiben  sonach 
am  Schlüsse  des  Monates  Jänner  1904  an  Hauptbahulinieu 
495  0  km  und  an  Lokal-  und  Kleinbahnenlinien  262- 1  km 
in  Bauausführung.  Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  Rieht- 
stollenvortrieb  bis  31.  Jänner  1904  beim  Tauerntunnel  Nord- 
seite 742  2  m  und  fertige  Tuunelroanernng  237  0  m  (gegen 
707  3  und  193  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite  640  7  m 
(gegen  623*7  m  Im  Vormonate);  fern«r  beim  Karawanken- 
tunnel Nordseite  3094  7  m  und  fertige  Tnnnclmauernng 
1900  0  m  (gegen  2933  5  m  und  1792  0  m  im  Vormonate) 
nnd  Südseite  2102  3  m  und  fertige  Tnnnelmanemng  1470  0  m 
(gegen  2020' 1  m  und  1419  0  m  Vormonate);  dann  beim 
Wocheinertunnel  Nordseite  2998  3  m  und  fertige  Tnnnel- 
mauernng  2000  0  m  (gegen  2848  3  m  und  1915  0  m  im 
Vormonate)  und  Südseite  2463  7  m  und  fertige  Tunnel, 
mauerung  1385  0  m  (gegen  2396  2  m  nnd  1193  0  m  im  Vor- 
monate) und  beim  Boörucktunnel  der  Pbyrnbabo  Nordseitv 
1332  1  m  und  fertige  Tannelmanernng  84"  0  m  (gegen 
1223  7  und  776  0  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite  1015-4  m 
und  fertige  Tunnelmanerung  720  0  m  (gegen  997  8  m  und 
C42*0  m  im  Vormonate).  Die  Installationsbauten  sind  beim 
Karawanken-,  Wocheiner-  nnd  Boßrucktnnnel  nahezu  fertig 
und  werden  beim  Tuuerntuunei  tortgesetzt. 

Die  rnfSlle  auf  den  Österreichischen  Eisenbahnen 
im  JSnner  1901.   Im  Monate  Jänner   1904   »ind  auf  den 
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österreichischen  Eisenbahnen  sechs  Entgleisungen  auf  freier 
Bahn  (davon  drei  bei  personenftthrenden  Zügen),  neun  Ent- 
gleisungen in  Stationen  (davon  vier  bei  persouenfllhrenden 
Zögen),  ein  Zusammenstoß  auf  freier  Bahn  (bei  einem  Güter- 
zuge) nnd  sechs  Zusammenstöße  and  Streifungen  in  Stationen 
(davon  ein  Zusammenstoß  bei  einem  pereonenführenden  Znge) 
vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen  wurden  nenn  Bahnbedienst  eet 
erheblich  verletzt. 

Die  neuen  Alpenbahnen  auf  der  Weltane-Btellung 
in  St.  Lonis.  An  der  diesjährigen  Weltausstellung  in  St.  Lonis 
wird  sich  im  Auftrage  des  Eisenbalmmlnlsterlunis  auch  die 
k.  k.  Elsenbabnbaudirektton  beteiligen.  Die  zur  Ausstellung 
gelangenden  Objekte  beziehen  sich  hauptsächlich  auf  den 
gegenwärtig  im  Zuge  befindlichen  Bau  der  zweiten  Bahnver- 
bindung mit  Triest,  deren  bedeutendstes  Brilckenobjekt,  die 
gewölbte  Brücke  über  den  Isongo  nächst  Salcano  (90  Meter 
Spannweite)  durch  ein  großes,  von  Inspektor  K.  J  e  c  z  in  I  e- 
u  o  w  s  k  i  gemaltes  Aquarell  veranschaulicht  und  durch  era- 
phostatische  Tatein,  welche  vom  Bauadjunkten  Dr.  K.  Schön- 
höf er  herrühren,  erläutert  wird.  Anf  dieselbe  Brücke  be- 
zieht sieh  ein  mit  der  minutiösesten  Genauigkeit  ausgeführtes 
Modell  des  Lehrgerüstes  nach  den  Plänen  des  Bnuober- 
kommissKrs  R.  J  a  u  ß  n  e  r,  welches  von  der  mit  der  Bauaus- 
führung betrauten  Unternehmung  Brüder  Redlich  &  Berger 
in  dankenswerter  Weise  zur  VerlOguug  gestellt  wurde.  Die- 
selbe Unternehmung  hat  noch  zwei  weitere  Objekte  kostenlos 
beigestellt:  nämlich  das  Modell  eines  in  einem  Aquarell  von 
H.  W  i  1 1  auch  zur  bildlichen  Darstellung  gelangenden  Kletter- 
gerüstes (System  Redlich)  zur  Mauerung  freistehender 
Brückenpfeiler  und  das  Modell  eines  Holz-Caissons  (System 
Redlich)  zur  pneumatischen  Pfeilerfundierung.  Eines  der 
interessantesten  Objekte  bildet  das  auf  Bestellung  der  Bau- 
nuternehmung  Q.  von  Ceconi  nnd  nach  den  Zeichnungen 
des  Adjunkten  0.  Miller  (Giseobahnbandirrktion)  angefertigte 
Modell,  welches  den  charakteristischen  Vorgang  beim  Baue 
der  neuen  großen  Alpentunnels  Oberaus  klar  veranschaulicbt- 
Diesem  Zwecke  dient  auch  ein  bewegliches  Modell  der  elektri. 
scheu  Stoßbohrmaschinen  samt  dem  zugehörigen  Bohrwagen, 
wie  sie  beim  Baue  des  Karawanken-  nnd  des  Wocheinertunnels 
in  Tätigkeit  sind.  Eine  Reihe  vortrefflicher  photograpbischer 
Bilder  von  den  Baustrecken  der  neuen  Alpenbahuon  nach 
Aufnahmen  von  Baurat  v,  Bischof  u.  a.  vervollständigt  das 
Bild,  welches  die  Ausstellung  zu  geben  bestimmt  ist. 

96'Zjj  km  pro  Stande  fahrplanmäßige  Gesehwindi«;- 
keit.  Die  Urent  Western  Railway  besitzt  seit  1.  Oktober  d  J.  in 
dem  „Down  Cornishman"  von  Paddington  nach  Bath  einen  Zug, 
der  fahrplanmäßig  die  107  miles  (172  bn)  lange  Strecke  in 
1  Stunde  47  Minuten  zurücklegt,  mithin  in  der  Stunde  60  miles 
(96','jfcm).  Der  Zug  fährt  von  Paddington  bis  Bristol  ohne 
Aufenthalt  (118  miles)  nnd  durchfährt  die  Station  Bath  in 
„mäßigem"  Tempo. 

Die  Passagiere  für  Bath  gelangen  mittels  eine«  soge- 
nannten „slip"  dorthin,  d.  b.  der  letzte  Wagen,  der  für  Bath 
bestimmt  ist,  wird  in  einer  gewissen  Entfernung  vor  der 
Station  während  der  Fahrt  abgekuppelt,  der  Zug  fährt  un- 
unterbrochen welter,  während  der  Wagen  in  der  Station  durch 
Bremsen  zum  Stillstand  gebracht  wird. 

Eine  Eisenbahnfähre  <  alaiH  Dover.  Nach  Mitteilungen 
englischer  Zeitungen  hcabnichtigt  die  Intercontinental  Railway 
Company  deu  Bau  großer  Dampffähren  zur  Verbesserung  der 
Eisenbahnverbindung  zwischen  Frankreich  und  England.  Die  Fähr- 
boote «ollen  über  300  Fuß  lang  nnd  30  Fuß  breit  sein  und  Platz 
bieten  für  einen  vollständigen  Sehlafwagenzng  oder  für  1<>  <re- 
wöhnliche  Wagen.  Durch  elektrische  Kiähne  würde  der  Zag 
in  Dover  zum  Fährschiffe  hinabgelassen  und  in  Calais  wieder 
gehoben  werden.    Es  entstehen  nämlich  durch  Ebbe  nnd  Flnt 


i  Höhenunterschiede  bis  zu  8  in.   Der  Bau  der  Fährschiffe  soll 
der  Firma  Armstrong  in  England  übertragen  worden  aein. 

Eine  Eisenbahn  Im  Aachantiland.  Kumassi,  die  Haupt- 
stadt des  Ascbautllandes,  das  den  Engländern  so  viel  zu 
schaden  gemacht  hat,  ist  jetzt  auch  bereits  mit  einer  Elsen- 
bahn zu  erreichen.  Die  Linie  geht  von  dem  Kiutenort  Se- 
kondi  aus  und  hat  eine  Länge  von  190  km.  Die  Arbeiten 
wurden  189  8  begonnen.  Die  erste  Strecke  von  65  k~m  machte 
große  Schwierigkeiten  und  wurde  erst  1901  beendet,  während 
der  dreimal  in  lange  Rest  der  Linie  in  27  Monaten  fertig- 
gestellt worden  ist.  Die  größten  Hindemisse  sind  dem  Eiseu- 
bahnhau  durch  den  Mangel  an  Arbeitern  und  die  Dichte  des 
Buschwerks  entstanden.  Die  gesamten  Kosten  werden  sich  auf 
32  Millionen  Mark  belaufen.  Unternehmer  des  Eiseubabnbaues 
war  die  Regierung  der  Kolonie  Goldküste. 

Motorwagen  auf  den  kgl  bayerischen  Staatnbahne  n. 
Bei  den  Versuchen,  die  seit  einigen  Wochen  mit  dem  Dampf- 
motorwageu  System  Ganz  &  Comp,  auf  den  Sti ecken  München- 
Holzkirchen,  München-Haag  und  München-Tutzing,  sowie  auch 
nach  Augsburg  und  zurück  gemacht  wurden,  ergaben  sich 
äußerst  günstige  Resultate  hinsichtlich  des  Brennmaterialver- 
brauches.  Für  eine  Fahrt  von  München  nach  Augsburg  und 
zurück  (je  fi2  km)  wurden  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
50  km  pro  Stunde  nicht  ganz  fünf  Zentner  oberschlesischer 
Koks  und  nur  V/^  m:<  Wasser  verbraucht.    Bei  einer  Fahrt 

|  mit  einer  Dampflokomotive  nach  Augsburg  kommt  bei  Personen- 
zügen, die  etwn  in  gleichem  Tempo  fahren,  das  Brennmaterial 
durchschnittlich  auf  15*8  Pfg.  pro  Kilometer;  bei  der  Motor- 
wagenfabrt  kosteten  die  Kohlen  nur  3  6  Pfg.  pro  Kilometer ; 
es  wird  also  mehr  als  das  Vierfache  für  das  Brennmaterial 
erspart.  Die  Kosten  für  Schmier-,  Pujz-  und  Verpackungs- 
material, für  Wasserbeschaffnng,  Materialerspai  uispräniien, 
Putzen  und  Unterhalten  der  Dampflokomotiven,  dann  die 
Fahrgelder  des  Personals  kommen  bei  Personenzügen,  die  mit 
Dampflokomotiven  gefahren  werden,  ebenfalls  um  das  Dreifache 
höher.  Somit  hat  die  kgl  bayrische  Staatebahnverwaltnng 
vollkommen  Grund,  den  Dampfmotorwagenbetrieb  anf  Lokal 
bahneu  und  zum  Teil  auch  auf  Hauptbahnen  einzuführen. 

Der  von  der  Waggonfabrik  Ganz  &.  Comp,  in  Budapest 
konstruierte  Dampfmotorwagen,  den  demnächst  auch  die  pfälzi- 
schen Bahnen  für  ihren  Betrieb  einfuhren,  unterscheidet  sich 
übrigens  sehr  vorteilhaft  von  anderen  Motorsystemen ;  der 
Serpollet-Motorwagen  hat  zum  Beispiel  fast  den  doppelten 
Kohlenverbrauch.  Auch  der  Wasserverbrauch  ist  gering  ,  etwa 
700  Liter  für  die  Fahrt  von  München  bis  Haag.  Die  königlich 
bayrische  Staatshahnverwaitung  wird  also  wohl  das  Gatis,'*che 
System  akzeptieren,  aller  Voraussicht  nach  aber  nur  hinsicht- 
lich der  Konstruktion  des  Dampfmotors,  die  Konstruktion  der 
Wagen  und  Sitzplätze  wird  eine  andere  werden. 

Die  Motorwagen  auf  Hauptbahnen  werden  noch  mit 
einem  Kaum  versehen  werden,  der  für  Personen  mit  Trag- 
lasten oder  auch  als  Stehraum  verwendet  werden  kann.  Die 
Personenabteilung  soll  durch  eine  Zwischenwand  in  ein  Abteil 
für  Raucher  und  für  Nichtraucher  getrennt  werden.  Für  die 
Anordnung  der  Sitzplätze  wird  das  System  der  Ausflngswagen 
gewählt.  Außerdem  erhalten  die  neuen  Motorwagen  auch  einen 
Abort,  den  die  ungarischen  Wageu  nicht  haben,  und  eine 
Gepäckabteilung  von  sechs  bis  acht  Quadratmeter  Hodenfläche. 
Auf  Hauptbahnen  soll  die  Geschwindigkeit  der  ganz  großen 
Motorwagen  bei  voller  Belastung,  also  mit  einem  Anhänge- 
wagen  bis  zu  l'O  /  Gewicht  aul  hurizoutaler  Bahn  50  km, 
ohne  Anhängewageu  75  Am  in  der  Stnnde  betragen;  in  der 
Steigung  von  1  :  100  bei  voller  Belastung  nicht  unter  2">  Inn 
und  bei  Einzelfahrt  (ohne  Anhangewagen)  nicht  unter  40  km 
per  Stnnde.  Die  Dainpfaiotorwugeu  sollen  eine  Strecke  von 
80  km  ohne  Ergänzuug  ihres  Wasser-  und  Kohlen vm-rates, 
beziehungsweise    bei   Anwendung    elektrischer  Betriebskraft. 
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welche  für  später  in  Aa«»icht  genommen  i»t,  ohne  neue  Ladung 
zurückzulegen  imstande  sein. 

Die  kleineren  Motorwagen  aollen  auf  Hauptbahnen  and 
auf  gerader  Bahn  mit  Anhängewagen  eine  Geschwindigkeit 
von  45  km,  ohne  Anhangewagen  von  60  km  pro  Stande  er- 
reichen; Steigungen  von  1  :  100  sollen  mit  Anhängelast  noch 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  20  Im  in  Einzelfall)  t  von  30  km 
pro  Stande  überwanden  werden.  Wasser-  nud  Kohlenverbraacb 
wie  oben.  Anf  Lokalbahnen  aollen  zur  Bedienung  de»  gesamten 
Personen-,  Post-  und  Giiterdienstes  stärkere  Typen  nnd  An- 
hängewagen mit  40  f  Bruttolast  in  Verwendung  kommen; 
jedoch  wird  dies  nur  auf  Nebenbahnen  mit  geringem  Güter- 
verkehr oder  auf  solchen  Nebenbahnen  geschehen,  anf  denen 
wegen  starken  Güterverkehrs  eigene  Güterzüge  verkehren  und 
die  Personenzüge  nur  einzelne  Fruchtwagen,  Viehwagen  u.  s.  w. 
zu  befördern  haben. 

Erprobung  einer  neuen  Lokomotivtyp«.  Aus  Güttingen 
wird  der  „Frankfurter  Zeitung"  berichtet :  Am  Samstag,  den 
6.  Februar,  mittags,  hat  die  erste  Probefahrt  einer  neuen  Eil 
zngslokomotive  anf  der  Strecke  GOttingen — Kreiensen  statt- 
gefunden, wobei  eine  mit  Dampflokomotiven  bis  jetzt  noch 
nicht  erreichte  Geacbwindigkeit  von  127  km  in  der  Stunde 
erzielt  wurde.  Die  Lokomotive  wurde  nach  Angaben  des  Bau- 
ratee  im  preußischen  Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten, 
Wittfeld,  von  der  Firma  Henscbel  &  Sohn  in  Kassel 
erbaut.  Sie  übertrifft  alle  bisherigen  Lokomotiven  an  Große 
und  erregt  wegen  ihres  eigenartigen  Aussehens  allgemeine» 
Interease.  Der  27  tn  lang«  Koloß  sieht  einem  D-Zugwagen 
nicht  nnähnlich,  denn  Maschine  und  Tender  sind  vollständig 
mit  einem  Blechmantel  umkleidet  und  bilden  deshalb  ein  ge- 
schlossenes Ganzes.  Alles,  was  der  Luft  Widerstand  entgegen- 
setzt, ist  bei  dem  Baue  dieser  Lokomotive  möglichst  ver- 
mieden; sie  ist  am  Kopfe  keilförmig  angespitzt  nnd  selbst 
der  Schornstein  ragt  nur  2">  ,-m  ans  dem  Rlechgehüuac  her- 
vor. Daa  Triebwerk  besteht  aus  drei  Zylindern,  von  denen 
der  mittlere,  der  auf  die  erste  Treibachse  wirkt,  den  Frisch- 
dampf empfangt ;  die  beiden  anderen  Zylinder  liegen  außen 
am  Rahmen  und  wirken  auf  die  zweite  Treibachse.  Sämtliche 
Achsen  der  Lokomotive  und  des  Tenders  sind  mit  Hand-  und 
Luftdruckbremse  versehen,  deren  Bremsdruck  den  gewöhnlichen, 
bisher  üblichen,  um  2  Atm.  fibersteigt.  Die  beiden  Führer 
der  Lokomotive  haben  ihre  Stellung  in  dem  am  vorderen  zu- 
gespitzten Kopfe  der  Lokomotive  befindlichen  Ffihrerhause, 
daa  nach  allen  Sehen  mit  Fenstern  ausgestattet  ist.  Die 
beiden  Heizer  befinden  sich  auf  der  entgegengesetzten  Seite 
nnd  kOnnen  sieb  mit  den  Führern  durch  eis  Sprachrohr  ver- 
ständigen. Innerhalb  des  Blechgehäuses  befinden  sieb  um  den 
Dampfkessel  herum  Laufgftnge,  nm  den  gegenseitigen  Verkehr 
zu  ei  leichtern.  Die  Heizflache  des  Kessel*  betrügt  257  m*\ 
der  Tender  enthalt  20  m1  Wasser  und  kann  140  Ztr.  Kohle 
aufnehmen.  Daa  Gewicht  der  Lokomotive  beiragt  1580  Ztr., 
dasjenige  des  Tenders  1140  Ztr.  Die  Lokomotive  ist  für  eiue 
stündliche  Geschwindigkeit  von  150  km  (mit  einer  Belastung 
von  40  Achsen)  konstruiert.  Bei  der  ersten  Fahrt  hat  sich 
ein  nnliebsamer  Zwischenfall  ereignet;  als  nämlich  die  Loko- 
motive auf  den  Göttinger  Bahnhof  zurückkehrte,  stellte  sich 
heraus,  daß  das  Lager  an  eiuer  der  Treibachsen  während  der 
Fahrt  geschmolzen  war.  Bei  der  nächsten  Probefahrt  soll  die 
Lokomotive  mit  vier  bis  fünf  D-Wagen  belastet  werden.  Nach- 
dem die  Lokomotive,  die  wohl  als  die  schnellste  der  Welt 
bezeichnet  werden  kann,  auch  auf  der  MilitSrbahn  Berlin- 
Zossen  ihre  Probefahrt  gemacht  haben  wird,  wird  sie  in 
St.  Louis  ausgestellt  werden. 


LITERATUR. 
Schute  der  Eisenbahnen  gegen  Schneeverwehungen 
und  Lawinen  von  E.  Schubert,  königl,  EUenbahndirektor 
in  Berlin.  Leipzig,  Verlag  von  Wilhelm  En  gel  mann. 

Die  vorliegende  Arbeit  des  mit  Recht  allgemein  ge- 
schützten Eisenbahnfachmannea  ist  im  Rahmen  des  groß  an- 
gelegten Handbuches  der  lngeni»nrwissenschaften  erschienen 
and  maß  als  eine  wertvolle  Ergänzung  der  dem  Betriebs- 
techniker  zur  Verfügung  stehenden  Fachliteratur  bezeichnet 
werden. 

Schubert,  der  auf  Grund  seiner  vieljäbrigen  Er- 
fahrungen den  Stoff  vollständig  beherrscht,  erläutert  zunächst 
die  Ursachen  der  Schneestürme,  des  Schneetreibens  nnd  der 
Schneewehen  und  führt  sodann  die  Schulzanlagen  gegen 
Schneewehen  sehr  ausführlich  nnd  an  der  Hand  von  lehr- 
reichen und  zutreffenden  Beispielen  an. 

Sodann  beschreibt  er  einige  der  bekanntesten  und  ver- 
heerendsten Lawinenstürze,   erklart  ihre  Entstehung   in  den 
■  Anbruchgebieten  und  beschreibt  sehr  eingehend  die  Schutzan- 
i  lagen  gegen  Lawinenstürze,  wie  die  Sehneegalerien,  Erddämme, 
Lawinenleitwerke  nnd   sonstigen  Verbauungen  im  Abbrach- 
gebiete. 

Dem  mit  103  Textflgaren  ausgestatteten  Werke  sind 
38  vorzügliche  Phototypien  von  Schneewehen,  Schutzanlagen, 
Lawinenstürzen  und  Verbauungen  beigegeben,  die  eine  sehr 
willkommene  Ergänzung  desselben  bilden.  Jeder  Leeer  wird 
daher  das  Buch  mit  dem  Urteil  aus  der  Hand  legen,  daß  durch 
sein  Erscheinen  eine  bisher  vorhandene  Lücke  in  der  tech- 
nischen Literatur  in  vorzüglicher  Weise  ausgefüllt  wird. 

H.  Koestler. 

Alt-  und  Neu-Wien.  Geschichte  der  österreichischen 
Kaiserstadt  und  ihrer  Umgebungen  von  den  ältesten  Zeiten 
bis  zur  Gegenwart  Zweite,  vollkommen  neu  bearbeitete  Auf- 
lage von  Karl  Eduard  Schimmer.  Hit  über  6O0  Abb. 
Zwei  Bande.  Preis  K  24.  A.  Hart  lebens  Verlag.  Wien  1904. 

Mit  den  nunmehr  vorliegenden  .Heften  26  bis  30  ist 
diesea  Werk  zum  Abschluß  gelangt.  Durch  seine  übersichtliche 
Anlage  nnd  gefällige  Darstellungsweise  eignet  sieb  dieses  Buch 
besonders  dazu,  weiteren  Leserkreisen  über  alle  wichtigen 
Taten  der  vielgestaltigen  Geschichte  Wiens  erschöpfende  Aus- 
kunft zu  geben.  Der  historische  Gang  der  Ereignisse  wird  an 
passenden  Stellen  durch  Abschnitte  Uber  die  räumliche  Ent- 
wickelang Wiens,  die  Rechts-  und  Verwaltungszustände,  über 
Kultar-  und  Volksleben  unterbrochen.  Auch  Tradition  und 
Legende  finden,  soweit  ihnen  eine  Anknüpfung  au  Tatsachen 
innewohnt,  gebührende  Beachtung  nnd  eine  erschöpfende 
Charakteristik  der  für  die  Stadtgeschichte  wichtigeren  Per- 
sönlichkeiten mit  manchen  anekdotischen  Zügen  gibt  der  histo- 
rischen Erzählnng  Wärme  und  Farbe. 

Ein  reicher  Illustrativer  Schmuck  begleitet  den  Text 
und  schließt  mit  einer  prächtigen  Vogelperspektivansicht  des 
allerjflngaten  Wien,  welche  die  Verlagsband lung  nach  einem 
vom  Maler  Erwin  P  e  n  d  I  zu  diesem  Zweck  hergestellten  Bild 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  über  das  „Praterfeat«  am  12.  Mira  1904.  Hei! 
war  das  ein  Schieben.  8to6*n,  Drangen,  ein  lustig  Snrren  nnd  Brausen 
und  wer  nicht  mit  dabei  gewesen,  der  kann  sich  nur  schwer  eine 
Vorstellung  machen,  welche  Veränderung  die  sonst  der  Wistes schaft 
nnd  ernster  Kunst  gewidmeten  Clnbrflume  erfahren  hatten.  Schon 
beim  Eintritte  grüßte  einen  würziger  Reisigduft  nnd  kanm  hatte 
man  den  Vorraum  betreten,  da  stand  man  bereits  mitten  im  Trnbel,  in 
dem  ein  wuhlorganisiertes  Polizeidetacberaeut  zu  Fuße  und  zu 
Pferde,  befehligt  von  zwei  Inspektoren,  nur  mit  Hübe  die  Ordnung 
anfreehl erhalten  konnte.  Vorbei  an  dem  Scbana  „Zar  blasen  Leber* 
wiesen  OiientierungsUfeln  nach  dem  Hanritaaal,  der  sich  in  vollster 
Prater-Paradr,  prasentierle.  Im  Fond  war  ein  prachtvoller  Prospekt, 
den  Eingang  in  den  vVnrarelprater  ilar-tellend,  angebracht,  der  Saal 
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g,  Fahnen,  Lampion«  und  Plakaten  rel«b  und  originell 
die  anderen  Räumlichkeiten  wiesen  eine  gegchmach- 
auf  und  machte  die  Auischmttckeng  der  Säle  dem 
Dekorationskoinite*,  an  dessen  Spitze  die  Herren  Ingenieure  Kriser 
und  Hartinger  standen,  alle  Ehre.  Daß  der  Besuch  dea  Fettes  ein 
massenhafter  war,  ist  wohl  selbstverständlich  nnd  ander  den  vielen 
Sommergästen  wareu  anch  alle  Wiener  lernen  verbeten.  Mae  sah 
zihlreiche  rot,  blan  und  schwär*  gestreifte  und  getüpfelte  Wäscher- 
Mädeln,  au  deren  Seit«  «ich  Strnmmer,  Polcher,  Rekruten,  Wasserer, 
Angehörige  der  Wehrmacht  zu  Wasser  und  in  Lande,  Hausierer  nnd 
andere  Ebrenkavaliere  taumelten,  die  darcb  ihr  lautes  Gebaren  aar 
gar  sn  oft  in  polizeilicher  Intervention  Anlaß  gaben.  Ferner  wurden 
bemerkt:  ein  edles  Krowolenpaar,  Vertreter  der  Flelschergenossen- 
scbaft,  der  Dienstmannsgilde.  der  Wiener  Fiaker,  der  lreiwilligen 
Feuerwehr,  männliche  und  weiblich«  Rastelbinder.  Hillimädel,  8iu- 
deutiunen,  Sportlern«  aller  Katesorien  n.  a.  w. 

Weiters  waren  anwesend  Repräsentantinnen  fast  aller  Krön- 
liinder  der  Monarchie  in  NalioDalknstttnen,  ferner  eine  echte  Tar- 
tarin,  eine  reizende  junge  Bäueriu  in  einem  wunderbaren  alifranzllai- 
sehen  Kostüme,  sowie  eine  Imputation  der  türkischen  Kolonie  u.  v.  a. 

Für  leibliche  Genosse  sorgte  ein  südlich-schwarzer  Salamncci 
und  zahlreiche  sflße  und  gesalzene  Bretielbnben.  Den  schriftlichen 
Verkehr  »wischen  den  einzelnen  vollbesetzten  Prater  Gasthäusern 
besorgten  zwei  schneidige  Briefträger.  Infolge  des  lebensgefährlichen 
G<dräuge*  war  es  auch  zweimal  notwendig,  die  Hilfe  der  freiwillisen 
Rettnugsgeiellsebaft  in  Ansprach  zn  nehmen,  die  dnreb  ihre  glän- 
zende Ausrüstung  and  erfolgreiche  Intervention  wohlverdiente  Aner- 
kennung fand. 

Für  das  Amttaement  der  Festbesncher  hatte  du  Belustigung« 
koinitee,  an  dessen  Spitze  Herr  Kloas  stand,  an*giebig  vorgesorgt. 
Das  WurUeltbeater,  der  Watschenmann,  das  Hallenspiel,  das  Lach- 
kabinett und  der  Schnellphotograph  fanden  kolossalen  Zuspruch  und 
der  Gltkkthsfen,  welcher  mit  famosen  Treffern  ausgestattet  war  nnd 
in  liebenswardigster  Weise  von  Damen  der  Gesellschaft  bedient 
wnrde.  war  den  ganzen  Abend  umlagert.  Das  Konzert,  sowie  die 
Musik  beim  Fünf  Kreuzer-Tanz  besorgte  in  ganz  vorzüglicher  Weise 
die  beatbekannte  Kapelle  des  k.  u.  k.  Infanterie-Regimentes  Nr.  6. 

Von  den  künstlerischen  Darbietungen,  deren  Vorbereitung  in 
den  bewährten  Händen  des  Herrn  Mansch  ruhte,  seien  besonders 
hervorgehoben  die  Vorträge  der  kleiuen  Hub,  Mitglied  des  k.  k.  Hol- 
burgtheaters,  des  Herrn  Schiniedl  roiu  Josefslädter  Theater,  ferner 
produzierten  sich  ein  Bancbredner,  ein  Duettiatenpaar  nnd  ein  Kunst- 
pfeifer. Den  Glanzpunkt  des  Abends  bildete  unstreitig  das  Auftreter 
der  Damenkapelle  .Wiener  Schwalben".  Die  reizenden  Damen: 
Alfred  Holy,  Karl  Fieg,  Karl  Fischer,  Ary  ran Leeu wen,  Dionys 
Mayer,  Anton  RuiitscBka  und  Willem  Willeeke,  sämtlich 
Solisten  des  Hofopernorcheaters,  welche  sich  in  liebenswürdiger  Weise 
zur  Durchführung  des  gelungeneu  Scherze*  bereit  erklärt  hatten, 
haben  die  Schrammelmusik  auf  eine  nie  geahnte  Höbe  gehoben  und 
wollender  Beifall  lohnt«  die  Künstler  für 


Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 


Berieht  über  die  Clubversawrsling  am  15.  März  l'.HW. 

Se.  Exzellenz  der  Präsident  eröffnete  die  sehr  zahlreich  besuchte  Ver- 
sammtang mit  den  nachfolgenden  i;es«bäfilichen  Mitteilungen: 

.Dienstag,  den  03.  d.  M-,  «  Vhi  abends,  findet  die  27.  ordent- 
liche (ieneral Versammlung  des  Club  mit  der  wiederholt  bekannt  ge- 
gebenen Tagesordnung;  statt.  Nach  der  Generalversammlung  wird  Herr 
Karl  Egon  Alma,  Direktor  der  Finna  Glogowtki  &  Co.  einen 
Vortrag  mit  Demonstrationen  Uber:  .Die  Kartotek"  halten. 

Heute  spricht  Herr  Eduard  Zanantoni,  k.  n.  k.  Oberst- 
lentnant  im  Generalstabskorps.  zugeteilt  dem  Eisenbahn-Bureau 
k.  u.  k.  Generalstabes,  Ober:*  .Einiges  Uber  moderne  Gesic' 
bezüglich  Ausnutzung  der  Eisenbahnen  für  den  Krieg". 

Wünscht  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort? 

D«  dies  nicht  der  Fall  (ist,  bitte  ich  Herrn  Oberstleutnant 
Zanantoni  seinen  Vortrag  in  beginnen.* 

Herr  Oberstleutnant  Zanantoni  entwickelte  zunächst  die 
allgemeinen  Gesichtspunkte,  von  denen  die  Heeres- Verwaltung  sieb 
leiten  lädt,  am  die  Eisenbahnen  in  einer,  dem  modernen  Stande  der 
Kricgswisseuschaften  möglichst  entsprechenden  Weise  den  militärischen 
Zwecken  dienstbar  zn  machen.  Er  gedachte  der  Verdienste,  welche  der 
scinerzeitige  Vorstand  des  militärischen  Kisenbahn-Transportweaens  von 
V  an z  um  die  Organisation  des  Trnppen-Tranaporldiensle*  in  Öster- 
reich sich  erworben  hatte.  Seinen  Dispositionen  und  der  hingebungs- 
vollen Unterstatzung  der  beteiligten  Eisenbahnen  war  es  im  Jahre  )6<H> 


sn  danken,  daß  der  Rücktransport  des  dritten  nnd  eine«  Teiles  des 
sächsischen  Korps  der  Nordarmee,  trotz  der  relativ  beschrankten 
Betriebseinrichtungen  in  einem  Zeiträume  von  3V,  Tagen  bewerk- 
stelligt werden  konnte,  »ine  Leistung,  di«  fttr  die  damaligen 
Verhältnisse  alt  eine  ganz  besonders  hervorragende  bezeichnet 
werden  muß. 

Herr  Oberstleutnant  Zanantoni  zog  weiter  in  den  Kreis 
seiner  Erörterungen  die  organisatorischen  und  verkehrstechniachen 
Mangel,  welche  Mi  den  Eisenbahnen  in  den  dentach-framBsisclien 
Kriege  (1870—1871)  und  in  dem  rassisch  türkischen  Kriege  im 
Jahre  1876  bei  der  Verschiebung  der  Truppenaiasaen  sieb  geieigt 
hatten. 

Ans  diesen  Erfahrungen  die  entsprechenden  Lehren  für  die 
Zukunft  zu  ziehen,  sei  eile  wichtige  Aufgabe  aller  derjenigen,  denen 
die  Vorsorge  für  die  rationelle  AusuDtznng  dar  Eisenbahnen  im 
Kriegsfalle  obliegt 

Am  Schlüsse  seiner  Ausführungen  besprach  der  Vortragende 
|  aneb  die  Frage  der  eventuellen  Einführung  der  elektrischen  Traktion 
auf  Hauptbahnen,  welche  Betriebsart  nach  Ansicht  des  Redner», 
|  den  militärischen  Interessen  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte  nicht 
\  entspricht. 

Der  in  Form  und  Inhalt  gleich  ans^ezeichnete  und  lehr  in- 
struktive Vortrag,  der  in  unserem  Club-Organe  in  extenso  erscheinen 
wird,  fand  den  lebhaften  Beifall  des  Auditoriums  und  mit  dem  Aua- 
,  drucke  de*  Dankes  des  Clnb  an  Herrn  Oberstleutnant  Zanantoni 
schloß  Se.  Exzellenz  der  Präsident  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Emil  Guisolan. 


In  der  am  82.  März  1904  abgehaltenen  27.  ordentlichen 
Generalversammlung  wurde«  zum  Vize- Präsidenten  Herr  k.  k.  Re- 
gierungsrat Emil  Casper,  Direktor  der  k.  b.  priv.  Sudbahn-tiesell- 
schaff,  nnd  zu  Mitgliedern  des  Ausschußrates  die  Herren:  k.  u.  k. 
Hauptmann  Emaouel  Bittner,  Inspektor  Leopold  H aekler,  k.  k. 
Ingenieur  Robert  Har tinger,  k,  k.  Bahn-Kommissär  Dr.  Julius 
Ritter  von  Sagaster,  Direktionsleiter  Dr.  Alfred  Seheiber, 
Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer  und  Inspektor  Anton  Stauffer 
gewählt. 


Nene  Begünstigung.*) 

J.  C.  Klinkosch,  k.  k.  landespriv.  Gold-,  Silber-  nnd  Metall- 
warenfabrik* Niederlage,  kais.  nud  kfloi<l  Hof-  und  Kammerlief -Tant, 
I  Koblmarkt  S-2,  auf  die  Fassonpreise  6o/0. 


•)  WSi  *tr*ucb«n  von  di***t  ddum,  towln  v«a  ftHnt»  iiiaK»r'g"c.  nffjjr*.n«ttymff»ii 
bei  Jeder  «leb  bl«4**flil«**a  0*l«**f«iab«U  Oobrfttieh  rra  t»4«rb»ii  und  «v*4»ta«]lt  «v*af  au 
D*>K*QofMiftijii|ftii  K«i  _g  b*Abdn<S«n  WfttMOh^  tintl  K# «.1» tu *H r.!i mm  &0m  Cl«b*>«br«i*AiiAJi 
bn  «flieh  t*ku)oUng*»b«r4i . 


Schriften  über  Verkehrswesen. 


Reihe  I. 
Reihe  II. 


Verlag  tu«  Alfred  Iteldar,  WIh,  I.  BotMtunuln**  11. 

Enthalt  Sonder-AhdrQcke  umfangreicherer  Artikel  an*  der 
„Österr.  Eiaenbabn-Zelt«ngM. 

Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 
I.  Reibe,  1.  Heft:  „Die  Elaenbahti-Tariftechnlk"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  Osterr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 
I.  Reih«,  2.  Heft:  „Ole  Slohemaosaalauen  der  Wleaer  Stadtbahn  , 
Von  Hngo  Ko estler,  k.  k.  OberBaurat.  Ladenpreis  K  1Ü0. 
I.  Reib«,  8.  Heft:  „IHe  Usiuestaltung  der  Eisenbahngütertarife  öster- 
reich*."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verttaaüicbnng  der  Privat- 
bahnen. Von  Oskar  Leider  nnd  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1-5(0. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  .finmdiüge  für  die  ökonomisch«  Anordnung  des 

V«rkehrsdiea»te».*i  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  Kl  40. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Du  OsterreiobUob-nngarische  und  internationale 

EUenbahs-TranBporfrecht"  von  Dr.  Frans  Hl  I  sc  her.  Bureau- 
Vorstandstellvertreter  der  k,  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  fi.80. 

Da*  Clubsekretariat  vermittelt  den  Besag  dieser  Werk«. 


H*i»ti»(!»tie  und  V*ilmt  des  Club 


r  dl«  ft^.ktlon  ToraBtwwUicb 

Dr.  " 


Drack  von  R.  8pi*a  *  Co. 


Nr.  11 


Digitized  by  Google 


'..  k.  österreichische  Staatsbahnen. 

K.  K.  Staatsbahndirektion  Wien. 

rermehtung  uf  dar  Wiener  Verblndun) 
21.  Mars  Mi  loklnalva  30.  April  1  - 

Ab  21.  Mir*  L  J.  verkehren  auf  der  Wiener  Verbindungsbahn, 
nnd  zwar  in  der  Strecke  Httlteldorf-Dacking-  Hauptaollunt— Prater- 
steni  and  (»egenrichtun«  täglicii  regelmäßig  die  Zuge  Nr.  5617/5148 
nnd  6316/671H  mit  Aufenthalt  in  allen  Stationen  nnd  Haltestellen 
nach  folgenden  Fahrzeiten:  Zag  Nr.  5647/5148  ab  Htttteldorf- 
Hackiog  9  ühr  4«  Min.  abends,  ab  8t.  Veit  a.  d.  Wien  9  Uhr 
52  Hin.,  ab  Unter-Hetiendorf  10  Uhr  4  Hin.,  ab  Meidling  S.  B. 
10  Uhr  8  Min.,  an  in  UanptzuUauit  K)  Uhr  94  Min.,  Pratersteni  an 

10  Uhr  3S  Min.  abend«.  Zog  Nr.  6'J15/671«  ab  Pratersteni  10  Uhr 
IS  Min.  abends,  ab  Hanptzollamt  Hl  Uhr  AI  Min.,  ab  He idlio«  8.-B. 

11  ühr  8  Min.,  ab  Unter-Hetiendorf  11  Ubr  12  Mm.,  ab  St.  Veit 
•  d.  Wien  11  Ubr  24  Min.,  an  Hotteldorf  Backing  11  Ubr  19  Min. 
abends. 

Elbeumschlags-Verkehr  mit  Österreich  und  Ungarn. 

Raexpeditlona-Begfljutlgiing en  für  dl«  1b  dar  Abfertl- 
gungsitelle    dar    k.    k     ölte  IT.    Btaatib&hnen  .Wien. 
U.  Ü  B.  Lagarbana  8.  &  W.  Hoffmann"  olngalagerten 
Oetreldeien  danken. 

Dem  Lagerhanse  S.  &  W.  Uuffmann,  Wien,  XX.  Handelakai, 
wird  die  Retxpeditions- Befugnis  für  Getreide  nnd  Hülsenfrucht«  in 
\Vageuladangen  Tun  mindeateas  10.000  kg  zugestanden  and  zwar: 

1.  Im  Elbeumschlag» -Verkehre  mit  Osteireieh  in  demselben 
Ausmalt«,  wie  sie  dareb  den  Tom  1.  Jtoner  1904  gütigen  Elbenm- 
schlagstarif  für  Osterreich  dem  Lagerhanse  der  Stadt  Wien  ein- 
geräumt wurde. 

2.  Im  Etbenmscblags -Verkehre  mit  Ungarn  auf  (irnnd  der  im 
Elbeonncbligstarife  ftlr  Ungarn  vom  1.  Angtut  1899  im  Abschnitte  V, 
Reexpedition»'Be»tiiumnngen  (Seite  32 — 35)  enthaltenen  Vorschriften 
im  Verkehre  mit  jenen  ungarischen  Stationen,  für  welche  die  Re- 
expedition  in  dem  Lagerhanse  der  Stadt  Wien  gestattet  iet 

Aufler  den  direkten  Fracbisätzen  werden  für  die  Reexpedition 
im  Lagerhaus*  ,8,  &  W.  HofTmann,  Wien,  XX.  Handelskai'  2  Heller 
für  U/Oky  Oberstellungsgebtibr,  ferner  nebst  dieser  Gebühr  ohne 
Rücksicht  auf  die  Auigabs-  oder  Bestimmungsstation  der  Transporte, 
ein  ReexpeditioBszuschlag  Ton  4  Heller  für  100  iy  eimtehobeu. 

Von  der  Reexpeditions-Begttnst'gang  rina  solch«  Guter  atu- 
geschJoasen,  welche  mit  der  Wegevorecbrift  auf  den  Frachtbriefen 


K.  k.  prir.  S»terrvichlscbe  Nord, 


.tlialn 


Eine  Million  Liebhaber 

dl.  Iit«.>  »rt  und  »»«.».hin  und  M  krattl«  Utk  C™ 

Tel  l-€hoeo  lade  -m... 


Quillst  Nr.  O.    I.    II.  III. 

P,»la  per  T.f.l       SU,     »O.  10.  90  Hall'r 
.    Kilian  130.  100,  SO,  «0  . 

•■:  Hartwig  &  Vogel,  Bottenbach. 

Ii  mlltm  durch  •  •••  Pliktl*  «rk... Hieben  Owehlflru,  towfa  in 
»ni  i  ,  «ISA,  I  Ksklwarkt  ».   «KU.  Ilsrnwu». 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 

,, System  Do««' 

■as 

«lHaaiaj  t«i  d«  k.  k  «uuuiiin  sfe> 


Karl  Herrmann,  Pilsen, 


!!  Rascher  Ansrerkauf ! ! 

•  •  •   4  Paar  Schuhe  um  5  Kronen.  •  •  • 

Durch  Ai  kauf  noran'r  ga.ntlut»u  In  Seashwarea  war,l.n  urr  durch  ktria 
Z-li  um  Su»nrr»i<  >ha,«a;ch«n  I  tiar  Herrn,  isd  I  l'tar  Hamm  *<ki*r- 
erbake  mit  eul  grntg.lt.iu.  ki  ktiii/.ri  l.t-d.it*  dtn,  ferrer  I  rasr  Herrn- 
■  ■4  eil  Paar  »Mal-  ••aV.rkak«  all»  4  Pur  tochrl<g..l  >•«■!•[  I.moii 
,Urk.  icbttn  »■-.-. --.utlrt,  Gr<l.  n«b  tu   .Uli  4  Pur  kHln  H.B  .'.  Kram. 

V»r»sud  »ar  Poit-NtetiDahrn».    -  — 

D.  KESSLER,  Krakau  63  72. 


K.k.prlv.  Lemberg -Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft. 


Der  gefertigte  Verw*lfcrjaReret  gl 
k.  k.   PrW.  I*oib.rrC»mowiti-J.e.r 
MenU«.  des  18.  April  1904,  "in  10  Uhr 
und  A'cblt*ktnB-Vt*r»»ina>*>  i*  Wlea  (I. 


>•  tick  rtle  Ehre,  die  AktU>nare  tW 
Eawvbahn- OfeellKkUt  »a  de*  aaj 
'oroaitiiijr».  In  Saale  dee  lairealeuf- 

K-nli*rb«tU»«  9)  •UttfimlustUtt 
4ad«f), 


48.  (ordtintlichan)  GflmiriU  Vnr«aminUng 

fieftteadaadt*  der  Verhandlung  «lad: 
1.  Bericht  de«  VeTwalt«e#»T*tee  Ober  dt«  G<aeohaft»fiihniiiB  Im  Jahre 
'•<:■%.  2   Beriefet  dee  Raria>ane-A«s*ckae*ee  Ober  denn  BechantiaT*ftktchlUt»  l,ro 
1*44.  S   A» (ras  a,-t  Verva!  tangtrat  ee  Ober  dt«  Verweodnn«  dre  Ueiaerirftii- 
uiseee.     Wahl  de«  R«neii>ne>A>aeeekti*>»ee.  V  Kenexianio»  ile«  Verwaliniige.eioi. 

Jna*  R*rreo  Aki  onftri».  wekke  der  (•«•ner«]- Varaauaailung  kei«jronu«u 
oiler  Ihr  8aUminr*ackt  awh  M»bfavt-i»  d«r  Slslvtan  »aaai.*n  wollall,  kabes  Ihir 
AkUek  kl«  tiklMlr«  f.  April  l«M  im  Wlel  bei  der  k.  k  priTlteaTterteo  öeter- 

rni-rliiacbtiu  I.aUidrrh atik ,  in  Pnjf  b«M  der  Fbliavlai  dlaeer  Rauik.  la  ÜTU  ball  drr 
W»ebiiftl*tube  der  HtfTlermArkiadivQ  KakiJtnjitoliaiak  nad  Jor  Firme  K  0.  Mayer 
A  Co.,  in  l*mb+r£  t-*i  der  g»lUiivrbea  Akileo-Hy^thekenbeak,  in  Krakau, 
f  it  i  im»  ie  oder  Taniewl  bei  dea  Ktlfaleo  dteax-r  Itaak,  in  Her  Im  bei  d»>r 
Beel  la  er  HacdalHreaalUcbavft,  der  XHutsbcIiea  Bank,  dar  NatWaalbaak  tkr 
llratacbland  oder  der  Virmm  Boberl  Wartekauer  A  Ca.,  io  »raakfkrl  a.  91 
bei  der  l-.m*cb*n  Veralaebeak,  tu  Nrattjrart  bat  der  Wftntrmbemteobwi  Ver- 
olaebaiak,  ia  Paria  bei  dar  Maaejue  leap  Bot.  Prtrilagl*!«  de«  Per»  katricktm» 
Buecureela  de  Karle,  In  Laaaaa  bei  der  ABglo-Auerrlaa-Baak  n.  d-r  k.  k.  jirW, 
Aitcrr.  lABdrrbtnk  ealllel  dopp"»Uu«uf«Mt1f«iri«  K»««lf a»»lone*  i,w>'«n  Kl*tt 
kette  bei  den  gweannt«  •  ktaeiaa  Bar<nt(reltll«b  ▼erakfukra  wenlaai  «o  mrl*$+a  «ml 
rrhaltaa  mit  der  B  nptea>g« bettat '«i»iib;  hiertber  dlel'esitUaaUnnekartesarllene'al- 
V»re»nnc:  n.  I  r  Terlrftutiffffelle  mOeeeei  die  auf  der  Bnekwlie  »er  UafWIeäk» 
tionekartev)  vorvednickun  V<illrn*cfct«a  elcetikaad'g;  unter ffrUirt  werd#a. 

wit.,  »m  i'..  Mars  itfiu.  Der  Vrrwaliaartrrat. 

 «!«» 


fassernei 


Fisenbadu.W 
*  Bösing  bei  prefiburg 


anstalt 


Saison- 

=  Delikatessen 

teilt  rau.  KaTilr.  Xf,  S|  Höh  .im 
Ftachralllde,  ftauc.  1  I.  <»rt.ro, 

PcttaS  «10 

Urlik  FetthtriKe  iu  Z>i.Mi«|. 

«•»,  Pn.tf.O  .........  I.M 

KEla.rherlkf*    in  Onatmar., 

Po«(i4  IM 


-  Vnrrr.  (Ii,,  h-  1  Hlssurrkkeiiifce  i»  si    ■     .  ■< 


i  dla  aal«i«s 
MMr:  ttr.  K  «leiser 


Poaif.S   ,111 

0.tie*kerln(e.  rn.ilit.rt,  Puiif.s  .  *  — 
.  I.  (»alM        .      .  s. — 

■b  Alton*  v*ff*a  Kuktuhra. 

7. 


Firma  c''=Cr^"io*  lOSi. 


PAGET,  MOELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wiou,  I.,  Xtioiii.oi,B,**,^HO  l*^« 

T.lrfhan  Hr-  540«  -  T.ltar.mm  Adrenc  Pagctmeler. 


Digitized  by  Google 


F.  X.  KOMAREK  « 


onfabrlk,  ei<<KrN<  hntlodo, 
=    MotorwHfrenbau  _ 

Wien -Favoriten 


Wien,  X*.  Pasftti.traß.  9V 


S.  Rotbmüller,   T*l  prwto  Kr. 

BahnlBcihnlscher    BolcDchtnng«  ■    Q.Q  d 

AusriUtuDga-Ge^enailode. 

«i  Lampen,  L»t«rn««  und  tu«Mi«r«n 

for  Kii«ubahn<  und  8rlnff»Krtal>«KlArf 
Spralal  Artikel     Piri*nt'M'««tif*l>rti«ib«D  mit  dr*öb*r*r  PUilpUii*  ftir  rieht* 
und  Unk«  W  piche  int*  llaotf  »«rweiHKur.  H«najitior-Hif  tuil  Lnuraen  »Her  Hyttowe. 
Alnmini«>m-SitrnBJl*teTn*ii  für  Kl««niti**iii**u«   Tr»iit|<f>r#Bt*,  atnerbreo't- 


>  i 


H 


O  &  K. 


Feldbahnen 


Zu  Kauf.  Zu  Mlrthn. 

Orenstein  &  Koppel 

Wien  I.         Lemberg         Prag  II. 


K.  t  pri?.  Brüctenwajen-Faliria 

C.  SCHEMBER  &  SOHNE 

k,  n  k.  Hi>lli«f«r«ntrn 

W  len- A  t  z  ger  wdorl 

erzenem  Lakomollv-,  Waggon-.  StraBenfahrwerks-  u.  Magaiins- 
Briickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Reglatrier-Einrichtung,  autoaiatlacher 
Fahrsperre  und  Apparat  Einstellung  mit  Zählwerk. 

/..i.lral  KanilM  «cd  Haupt  SiailelUge 

I.  Atiadetnlesirasae  4.  \\  IK\  Ecke  Maxlmillanalr.  8. 
iKIrnmeningi 


st  JL 


rtipfa  K natpTt  roun  -  ^ 


2     «tut,  sk.le.i-  nn<l  lCptri»lrier-l-:i«i-ir hlao^  IHr  die  gut*  Traxknfl. 
In  Aiineiidiinir  Hilf  «amllSrhm  tfülerr.Mingar.  KlfM*nbahneii. 


Raul  und  litf-r:  tu  extklMUi 


Dampf-Motorwagen 

<votlka»eo  twwlkrlei  Sriten)  für  Q.«.b*Juieo  Jedrr 
Bpiirwelt*.  fkr  Pemwien-  »»«  <l»tartraii»por<  ml!  awl 
•  bin«  ADhlncrwamfii*  -  UkBpfmueklllfa  arnl  Pkapek  Kr 
Betriebaaweek»  all«  Art.  —  lumpftfMfl  allar  Svit»a», 
Wua»rrel«lK«ll»'«-.4 paarttc f»r Euul  uii.1  ltiiiutriewaeear. 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 


Fil»l*a:  TUI,  L*a««<u»  Nr.  1UIICUI  8rk>e»,  Pklkl» BqnlUkl« 

Ori|.»alU,  Kraaa  7-.«ti*la.  TIILH         «udt  .NM-tiac» 

JMatt.iau  4.  I-h|1oi  iii<  i>.  I  ■i.loriiisort<-ii,  fein«* 

lukabrurk,  H.iy  Z  

k~i....  «•  ll,.rr«  ii.««nr«l«'rotM-.s,,.,,  (LI.  1.1.  r 

Ulbert,-, 

\V*IAwa  11  de 


l'relallai*  »aalt  l»lili>e..-«bediariii««r  frank* 


Felix  Blazioek 

Wien,  V.  Straußt'Ugnsse  17 

Fabrik  lür  Eisenbahnaosrüstangs-Gegenstände 

Fetierfe«»e  Kausen.  BlllettenklUten,  PlomblM-zaneren,  Uecunpler- 
/angen,  (Iberbaun erkzeuge  et«,  m 

Lieferant  Herk.k.  risterr.  Suatsbahnen  <li>r  Meisten  ftslerr.  Privatbaliner. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotlvfabrlk 

ti.         in  Wr-ltfenstadt 

(arfrrtlTidrt  1841)  erieaga 

I«rna>oli><>  Jed«  An   far  Normal-  «ad  Saaaadkrkahnan,  Il«mprtn««l,iii«i, 
..l.r  tlrft...  mit  \>Ml.iuiuruag  ll'aarot  CoUutwl     PunpniMMIti   )«d*f  A.t. 
!„.),.... cjar«  OlmlMioM  Wii.m*ht.nk»nl  <S,.i.»  maoul»  A 

Tr»f«wi».'f,t,f,ii.  R,>l>rl*ttunirnu  elc. 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldrgg ;  Comptoir:  Wien,  I.  Bräuncrstrasa*  10 

«•u|ia  tn  dmui  t£u&htAf  «ad  •orgtkiiig^j  A-ji-f  ahriiiig  ; 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Kupfer 

Feuerbox-Platten  jeder  Form  and  Grösse,  Rundkapfer  fnr  Bolien. 
Kupferbleche,  Siederohralatzen    ohne  Naht,   Kupferdrfthte^  Nieten. 

Hcheibchen  n.  s.  w.  fm 


f  lKrui.tf  fciutaai  d«  B«l«d*ruftf    >oanpQpl«Siru  nU  JlaM:litii«ab«ta-i*b  od«r 

KwUacbuU  mUvl-,  KtmCiklliMift-Kw-loti»;  (iftMtrob« Kuroftu  K*Ut*u  mit 
ebvtfloehMo*  LuflJHa|.V«nohllBl«r  fir  Vmmu  ud  Tttrw»  ;  Tr»aA^«a 
V«fki*nluinf  von  l''BOfnn»ui»rn,  Witt 
i  fUr  Gewicii»tiaDa>*r,  aarte«ti*r* 


Oovrmnt  auf  V«tIu>m 


vormals 

Schreiber  &  Neffen 


lilashüllenwfrke  i. 


IX.  LtechtenstetnatraOo  28   WIEN    I  TejettbolTstraae  Sr.  5. 

Pra«,  Ellubelkttrkfc  II.     Bad.p«.t,  IV  Alu  f  10. 

Int«  «a4  crilr«  SaarUiftbtfkkdkk.  Kri«kiu  Aiiwtkl  In  DmwH  DwaltiTt.  Ii 
Krv»l»ll  rren  KottMlrr  UliOSIan  brillra  Luit  Ii  Tafel  3«rrlrak,  (Uli.  rrarlart, 
(»thllOei  aad  ItMUy  Alle  Gl»..»rea  Nr  dea  Il.eabakn^  llrtritk,  für  Hitela  Oka 


i  rratla  lad  frank». 


WILHELM  SKARDA 

K.  and  k.  @f 


KArutnenlnJ«  Sir  37, 


IV.  rkTorllektlrite  \r.  Ks. 


aari,-t»JII«.l  geaiachle  1  nir.rmea  agd  Zlrtlkleider.  MIU>;e  FrelM. 
ZabluaciTleirblentttgek,  Praapekte  (rilla. 


t  ili  <l<  n  ln»erntentrll  tpianlnorilub  Annonren-Kipe«llttoti  M.  Toxitonjl,  Wien.  IX.  Horltra^Ki-  f>. 


HenuiaRALn  uoJ  VatU|  dea  (.'lob 


Jmi  KatUktjoo  vi 

ÖT    KrtUlI  nilMJiaT. 


ltrack  von  K  Spie»  A  t'«. 
Wim,  V.  B.n,k.  HtrknOeMnua»  Kr.  IS. 
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Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung- 
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tm 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Ii  OiltrrtUfc-naican: 
e*aajlbrl«  K  10.   HaibJUrtg  K  t 

Hr  du  tuilKka  Hulck: 
QuijkhrlR  Mk.  11.  Halbjährig  MV  4. 

Im  Ibrirei  Amlaida: 
Oaaajllirl«  Fr  ta.  Halbjalrif  Fr.  10. 
BMBirraulla  dir  da»  I!ii.i(.icJ.l  | 
8»!«lb*«ti  *  MHM  Ii  WIM. 


N°-  11. 


Wien,  den  10.  April  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


©  Klingerit  Ö 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


Dichtungs-Platten 

ilner  Seite  Uber  die 


cffl'f 


unter  den  rerschiedensten  „it"  Hamen  aufgetauchten  Dichtungen 
n  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen,  »" 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt zurück, 


Rieh.  Klinger 


klrctien 

bfl  "im 


Bogenlichtkohlen-'Ä1 


VaXu 


II  für 


V  fix 


«ad  HmtKr  (rratla  »od  franko.   Wo  nock  ildbl  !«■ 
mW.  wirdaa  g«l  aiafafuhrta  Tarlrfter  gMicht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

Liararaat  in-  «od  aaalandiKbar  Bahnen.  Iii 


Schuhwarenhaus  „zum  österr.  Hof*' 

WIEN  L 

Flcischmarkt  2. 


H.  BAUER, 

Ö    HonieUf.r»nt    *  *  *  SP"'»«*1  * 

Einzige  Filiale:  It  Bezirk,  Gtockcngassc  Nr.  i. 


DU 

i!  allor  Ar 
»  Landwirts 


UM  PEN 

aller  Arten  für  hlusllobe  nid  öffentliche  ZwMk«, 
'  "ncnaft,  Bauten  und  Industrie  i 
besserlsr  Konstriktionen. 


•Pampen. 

AAGEN 

Dezlnil-  aid  Luf|evlebti-Brikkea-Iu4«ii. 
Haggon-BrückcnwasKtn. 

[»omudlt-SeMllKkiil  für  Pnnpei-  und  lucblasa-FibrlUtJOi: 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 

Sckwarzenltrrgstrafie  Nr.  0    H    Willi  Am  hfrisse  Nr.  14. 


w 


Kai*] Off*  jrrtlU  um)  fraui* 


Coofu/UZ 
o  □  ©  □  o 

Olt  UNVIMWÜSrilCHtN  OlCMfUNOI  N 
»Ul  «OCNO«UC«  u.  ClI RMITITIN   DAM  PV. 


Für  Hochdruck,  überhitzten  Daipf,  hei Re  Ztickir- 

•  •  •  losungen.  Sauren.  Ammoniak  ite.  •  •  • 

*  Ii  •  '■■  ig'  i    PabrlkattoMrackt    <- r    Qitamtob  •  D8>m  I 

Chemische  Fabrik  EDWIN  GOOPER 

WIEN,  0  XVII  3  Gschwandtnergasse  41  0  WIEN. 


Bester  tm»    Rüpers  Kraft  -Schokolade 
taste  Rügers  Kraft-Kakao  = 


nach  Vonahrilt  du  Horm  Prohuor  ron 

Otto  llüger,  Bottenbach*  Dresden.  ... 
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PATENTE 
•11«  Lander  erwirkt  Ingenieur 
M.  GELBHAUS  rainumu 

Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamte). 


k       Wechselseitige  Brandschaden- 
Versioherungs-ÄDstalt  = 

 Wien,  I.  BSckcr» träte  26.   


Bniablat 
it=  j»ia»  ms. 


»)  HtMada  aamt  daran  1 
b)  Mablllaa  allar  Art, 

•)  Radwiarieuiciil»«*  »»i»n  Ha«>ljrt>la«-  tit 
immM  4.  Alal :  K  H,tnUO,  Gaa  -Varal«k»ra»,r«.a«aw  K  ftOM,IM.M). 


Beleuchtungsanlagen  für  Acetylengas 

bl'fv*ijkD  dar  W.  k.  j<rtr.  Kalkar  fWiliuaaii*  Nar-itabt.,  k  1  S(mlflL(üia*u  dt«. 

ffp--  Sprzlalkoastriiktlenen  für  Statlansbeleachtung 
ine"-  Acetyton  ,.I>l»it»as"  für  Waggonbeleuchtung 
PsW*  und  Lot-  und  SchweiBverfahren  'PI 

ALLGEMEIME  CARBID-  &  ACETYLEM-GESELLSCHAFT 


Wian.   IV.  IC^.lt 


KruKl  &  CO.  Wlcdn.r  lU,,.:,.!    I  » 


Wasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem,  Pras 


L 


IL 


Li'-ft*raiiten  der  k  k.  6«ierr.  SiaaUbafanen  etc. 


Jljrw.  ct»CT<LaPd,«ftt  1851. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 

Wien,  I.,  Riemei'j^asse  13. 

Ttlaphon  (<r.  5209  —  T«legr«min-Adrec>«:  PafCtmeler. 


Felix  Blaiieek 

Wien,  V.  Stranfiengnsse  17 
Fabrik  für  Eisenbahnansrüstungs-Gegenstä.nde 

Feuerfeste  Kaaaen.  BHlcttenklUlcn,  l'lomblerjaniren,  Deeonpler- 


Lieferan.  der  k.  k.  Usterr. 


 ^? 

Leopolder  A.  Sohn 

Wien,  Eidbergstrasse  53. 

Fabrik  fttr  Telegraphen-Apparat«,  Telephone  und 
Telephon  -  Central  •  ITmsehalter,  elektrische  Statlona- 
I)cekurpsBl|rn»le  avA  Huhn«  krbter-I.Hutewerke  flr  Elsen- 
bahne».    Teleerapben-Batterlea   «ad  LeltuHa-Hmaterlale. 

Wa«-;ernie«Ker  e Uteneu  Patentes  für  atidusche  Wasserwerke, 

I   Bierbrauereien  and  aUaebineufabrikeii. 

k 


Alle  Telephon-  und  Telegrapbeo-Blorichtangen  werden 
prompt  auageluhrt  und  Veranschlage  kostenfrei  ausg« iirheitet. 


Das 

Zcntral-Verkaufs-Burcau 

de» 

Uerbandes  österr. 
Portland -Zement- 
—  Tabriken  == 

Wien,  I.  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Osterr.  Ingenieur-  und  Arehi- 
tcktcn-Vereines  weit  übertreffender  Quu- 
litllt  au»  »einen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland -Zement -Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grollten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stet»  promp- 
te^ zu  decken. 


Glaserdiamanten  -%S$jrZZa££Z2:!ir*  jfißm 
Josef  Lögrädy  ^tfhTVZXSZ 

ill*eVBe  IBS.  Vertraten«!  *>Bd  1*4*'  dar  Hp»»g«l-  and  aplffalgtatf abritt  von 
H'oir  tft  Hl-Mlt»,  Praa>.  MaOaa  und  GrOdteo  {flauer  und  fa*j«ftlartar 
K|>i*K«l  eivl  Hpl#rx«>lgtsMrr  halt*  UM»  lagerad.  Lteftvant  dar  tstaau  KUaa- 
bafen  au4  Maria*.  We-rhatUtea.  lllininlri  flr  Sei**«.-,  Hob-  u,  Qmbtf**. 
Ttvftif (ata,  Bund-  und  Ovaü>Hcna*LdoiMchlnan.  KaUicdral  Dl  am  asten. 
IrlanitotAR  für  Knö4-  «I«  OvnJ.Sr lirirliJmaxruin*ji.  Low,  aafleraaeta  DLe- 
nuiei  für  öleafebrttiftQ  ttati  vorritt*;.  ÜBa/aein- b-d  ebgenlUxter  Steloe 
vrerdon  gut  uad  billig  tjeeanebt.  loh  mache  b«eoed*rt  auf  die  tob  meinem 
•eligoa  Harra  Yetar  •rfsnd«oa  und  von  «mix  fortgeHtate  L4ffr4dy*«cb« 
yoaMo^uttihod«,    nach   weJdiar  die   Steins  In  am  ia  &t»nl  oler 

Mtaaiaji  ward« 


Maschlnpn-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Mi 

WIES.  X-  Irctiuraic  «•  1»  W*rkxraciga<cliliii<ii  ill<r  arl  «I»: 
DrskUakc,  «Ml  a«ar :  fla«iif«rpoct't  KfftlMir.,  Itoisoa-,  nojipHbolam-, 
Pia»-.  PuflW-,  Will«'.  W*<»iir»d-r-  and  Loeoaiourrbltr.lirtkMBli«.  Bahr- 
■aMklnfa:  «ad  nu  Fnui*tiMi4a  Do|.p«|..  w»»d-,  fr«liuh««a«  Badial , 
Waoil/Kllal-  nad  borliosui'  ttk.lirnt'.rliii«*!.  Pluhob«!-.  SKapbii-,  8to», 
Hulk  tBila«..  8cb«w-  »i>d  Loeli-.  HUehkaaualiebal-,  BI~-JiM««.,  Sobraabaa- 
•ehaali-.  Walaaa«apfa»-rraU-.  Kallaath.rraU-  iuiJ  l^aclonlibobr-.  nnl«  ,1a-  I 
raeba  Fnui-MxcbinMi.  Cnirlr    «od  8lahl><ilaao. ,  AnboJir-,   »oarta   Karkai-  | 

i    LoCal-,  BmI»-  UJ>d  tVippal- 


t»i.f«,,lr»l,  Aiijjral.   Kr  uti.  ni  [>r». 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldeoo  ;  Comutoir:  Wien.  I.  Brlunerstrnß«  10 


I. 

anaucaa  In  baiur  QtiaJu.t  aad  aorafalllgaf  Auafttkrua« : 

ElseDbabQ-Bedarfs-Arukel  ans  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  und  Grinse.  Randkopfer  für  Bolteo. 
Knpferblecbe,  Siederobrstatsen    abne  Naht,   Kapferdrahte.  Nieten. 

Scbeibehen  o.  t-  w.  tu 


Actien-Gesellschafl  der  Locomotlvfabrik 


€r.  Sigl  In  Wr- YeiiH.ailt 

(ffairraQdal  lata)  araainji 

!xK.:-raoilv«a  Jadar  Art   fttr  Normal'   and  8aoui]d Irbaanan,  HaapfnaaeKlaau 
Jadar  OrSaaa  aal«  Vantilatauarun«  (fataal  Collaaaan).   Daapfkaaaaln  >*dar  A  I. 
mabaar/tidara  Ciraalatloat'WaaaarrDbrackaaMl  (Saiwoa  Hlaaoala  *  Laaa). 
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Wien,  den  10.  April  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  l 


nenabend.  Aufgeladene  Eiaesbelin-trecken.  Von  kaiaerl.  H»t  P.  F.  Kupka.  —  Dia  projektierten  WM«eratrafi«n  —  and 
iflüfligeii  Hafeiianlagen  nlchat  Wien.  Vod  Arthur  Oelwein.  —  Chronik:  Personalnaehrieliten.  Tran»|Kirtfinnahn)e 
k.  k.  Oeterreichiaebea  8uat«balinen  im  Febraar  1904.  Betriebseigebnitne  der  d falschen  Staatabahnen  1903/1903.  Die 
Baukosten  der  Sibirischen  Bahn.  —  Straßenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  nach  dem  Stande  tmb  80.  Juli  1903. 

—  Lite^rauir  Saunotaag  der  im  Jahr«  lftOS^anM 

"  l^Vahn"  samten  an  22.  Ylt^Vo/nnd  die  an  < 

im  Siande  der  Mitglieder.  Nene 


ivauau^ien  ucr  nuiriM-ueo  nauu.  oixauem 

Listige  and  Einteilung  der  kgl.  bayrischen  8 
de^  Eisenbahnwesen«^  hinaoagegebenen  Nor 


Laternenabend:  Dienstag,  den  12.  April  1904, 
7  Uhr  abends.  Herr  Paul  W  e  i  d  i  n  g  e  r,  Ober-Konlrollor 
iler  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  über:  rKine 

Reite  von  Wien  Uber  PonUbba  an  dir  nberilnlienitchen  Sren 

un<l  über  TrUtt  nach  Wie»  turüd  ".  Zu  diesem  Iiflternen- 
abende  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schiaß  des  Laternenabendes  gemeinschaftliches 
Abendessen  im  Clublokale. 


Aufgelassene  Eisenbalinstmkeii. 

Von  kaUerl.  Rat  P.  F.  Kapka. 
Daß  die  Unzulänglichkeit  einer  Bahnanlage,  die 
stetig  anschwellenden  Bedürfnisse  des  Verkehres  oder 
der  Bauznstand  älterer  Objekte  mit  der  Zeit  auch 
eine  geringere  oder  umfassendere  Änderung  des  Linien- 
zuges bedingen,  ist  begreiflich.  Die  aufgelassenen  An- 
lagen und  Bauwerke,  die  das  Interesse  der  Fachleute  er- 
regen, gehören  dann  der  Geschichte  an,  obzwar,  vielleicht 
aber  gerade  weil  bereits  darüber  im  wahren  Sinne  des 
Wortes  ,Ovas  gewachsen"  ist.  Die  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbalin hat  drei  derartige  kleinere  Strecken 
aufzuweisen. 

Der  einigermaßen  aufmerksame  Reisende  sieht  durch 
die  Wagenfenster  auf  der  Fahrt  von  Wien  zwischen 
Leipnik  und  Weißkirchen,  sowie  zwischen  Seibersdorf 
und  Pruchna  in  einiger  Entfernung  von  der  Bahn  links 
die  Öffnungen  eines  Tunnels,  hierauf  rechts  hohe  Damme 
mit  dazwischen  liegenden  Viadukten  und  dann  wieder  zur 
Linken  einen  langen  Viadukt,  an  romische  Wasserleitungen 
gemahnend. 

Ältere  Nordbahner  erzählen  —  ob  mit  Recht  oder 
Unrecht,  bleibe  dahingestellt  —  daß  die  Nordbahn  hinter 
der  Südbahn,  die  in  ihrem  Badener  Tunnel  ein  ange- 
stauntes Bauwerk  besaß,  nicht  zurückstehen  wollte;  des- 
halb wurde  in  der  Strecke  Leipnik— Weißkirchen  der 
0'2ß  km  lange  und  den  damaligen  Bedürfnissen  ent- 
sprechend eingeleisige  Tunnel  (eröffnet  am  1.  Mai  1*4 7) 


erbaut,  d.  h.  frei  aufgemauert  und  hierauf  mit 
Krde  verschüttet. 

Durch  97  Jahre  diente  er  dem  Verkehr;  als  jedoch 
der  Bau  eines  zweiten  Geleises  notwendig,  dieses  als 
eine  nur  um  weniges  längere  Umgehungslinie  des  Tuunels 
angelegt  und  am  2.  Februar  1674  in  Betrieb  genommen 
war,  wurde  der  Tunnel  nur  mehr  in  der  Fahrtrichtung 
Wien— Krakau  benfitzt,  wahrend  die  Reisenden  in  der 
entgegengesetzten  Richtung  den  Tunnel  umfuhren. 

Der  Tunnel  war  angeblich  infolge  der  eindringenden 
Feuchtigkeit  nicht  mehr  betriebssicher  und  dessen  gründ- 
liche Herstellung  sehr  teuer;  Tatsache  ist,  daß  der  Tunnel 
heute  noch  steht  und  als  Aufbewahrungsort  für  verschie- 
dene Gegenstände  dient,  sowie  daß  man  sich  aus  Verkehrs- 
rücksichten  zur  Legung  des  zweiten  Geleises  an  der  Um- 
gehungslinie entschloß  und  hiefür  die  Vorbereitungen  traf. 
Dem  widersetzte  sich  eine  benachbarte  Gemeinde  mit  der 
Begründung,  daß  die  Züge  auf  der  neuen  Linie  so  viel 
Rauch  entwickeln,  welche  Beschwerde  bei  der  Bezirks- 
hanptmannschaft  merkwürdigerweise  vollem  Verständnis 
begegnete,  vom  Handelsministerium  jedoch  abweislich  be- 
schieden wurde. 

Zwei  Kilometer  weiter  nördlich  liegt  ein  hoher 
Damm  von  204  km  Länge,  unterbrochen  durch  zwei 
Viadukte,  nämlich  einen  von  300  m  Länge  mit  25  Oft- 
nungen  und  etwa  8  m  Spaun weite,  den  zweiten  von  li»0  m 
Länge  mit  1">  Bögen  von  7  5-10  m  lichter  Weite  und 
von  IC—  18  Höhe.  Die  Legung  eines  zweiten  Geleises 
erforderte  demnach  entweder  die  sehr  schwielige  und 
kostspielige  Verbreiterung  der  beiden  Objekte  oder  die 
gänzliche  Umlegung  der  ebenfalls  seit  1847  im  Betriebe 
stehenden  alten  Linie. 

Aus  ökonomischen  Gründen  entschied  man  sich  für 
das  letztere,  wobei  mit  einer  Verlängerung  der  neueu 
Trasse  um  nur  19«  m  gegen  die  alte,  sowie  der  Errich- 
tung eines  kurzen,  17  m  hohen  Viadukts  mit  vier  Öff- 
nnngen  von  !•  :i  m  Spannweite  das  Auslangen  gefunden 
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wurde.  Die  Inbetriebsetzung  der  neuen  Strecke  erfolgte 
am  2.  Februar  1874. 

Heute  stehen  noch  die  beiden  Viadukte  und  halten 
dem  Wetter  stand,  und  auf  dem  Damm  wurde  eine 
Baumschule  für  anderweitige  Bepflanzungszwecke  angelegt. 

Zwischen  Seibersdorf  und  Pniclma  (km  29(5—300) 
führte  die  am  17.  Dezember  )mr>  eröffnete  Linie  über 
einen  ansehnlichen  Viadukt  von  570  Km  Länge, 
1!)  m  Höhe,  mit  40  Öffnungen  von  je  11  »>  lichter  Weite. 
In  den  späteren  Jahren  bemerkte  man  eine  Senkung  der 
zwei  höchsten  Pfeiler  am  Petrnwkaback  nach  links,  wo- 
durch sich  die  Krone  des  Objektes  ein  wenig  ausbauchte. 
Als  Ursache  wurde,  wie  die  Untersuchungen  ergaben,  das 
für  die  ganze  Umgebung  charakteristische  Rutschterrain 
erkannt.  Seit  die  ersten  Anzeichen  der  Verschiebung  der 
Pfeiler  eintraten,  wurde  der  Viadukt  nnr  mit  der  größten 
Vorsicht  befahren.  Das  hatte  natürlich  unliebsame  Ver- 
zögerungen des  Zugverkehres  zur  Folge;  überdies  war 
man  auch  schon  auf  die  Legung  des  zweiten  Geleises  be- 
dacht. Die  Anlage  der  neuen,  am  3.  Oktober  1877  er- 
öffneten Linie,  die  sich  in  der  Form  eines  S  dem  Hügel- 
zuge anschmiegt,  erforderte  gegen  die  ältere  eine  Ver- 
längerung um  1  68  km,  sowie  die  gänzliche  Verlegung 
und  den  Neubau  der  Station  Seibersdorf. 

Der  nunmehr  aufgegebene  Viadukt  diente  im  Anfang 
der  Ae.lttzigerjahre  dem  k.  k.  Genieregiment  als  Ver- 
suchsobjekt für  Sprengungen  mit  Gelatin  Dynamit.  Hei 
der  ersten  Sprengung,  der  viele  hohe  Offiziere  beiwohnten, 
wurden  zwei  Gruppenpfeiler  der  höchsten  Bogen  ab- 
gesprengt und  mit  diesen  stürzten  auch  noch  die  zwei 
benachbarten  Felder  ein,  während  bei  den  späteren  Ver- 
suchen nur  noch  Pfeiler  um  Pfeiler  fiel,  ohtie  das  Nach- 
barfeld zu  zerstören.  Ein  beredtes  Zeugnis  für  den  vor- 
trefflichen Bau.  Mit  großer  Mühe  wurden  die  nördlichen 
neun  Pfeiler  niedergelegt  und  abgeführt. 

Rücksichtlich  anderer  Umgehnngslinien  sei  hier  nur 
auf  den  Triebitzer  Tunnel  der  StaatsEisenbahn- 
Gesellschaft  und  den  Prellburger  Tunnel  der  kön. 
ung.  Staatsbahnen  hingewiesen. 

Aufgelassene  Bahnstrecken,  aber  im  wesentlich  er- 
weiterten Sinne,  hat  auch  das  so  verkehrsreiche  England, 
denn  dort  wurden  mehrere  Linien,  nachdem  sie  bereits 
durch  Jahre  dem  öffentlichen  Verkehre  dienten,  dein 
gänzlichen  Verfall  preisgegeben. 

In  den  verschiedenen  Zeitlautteti,  als  das  Eisen- 
bahnfieber den  Geldmarkt  ergriffen  halte,  entstanden 
Bahnen,  ohne  daß  die  Frage  auf  ihre  Rentabilität  ge- 
stellt oder  beantwortet  worden  wäre;  viele  Gesellschaften  er- 
hielten die  Genehmigung  des  Parlaments,  aber  die  An- 
strengungen, das  nötige  Geld  zu  beschallen,  schlugen  fehl 
und  damit  erloschen  die  erworbenen  Rechte;  andere 
konnten  die  Arbeiten  noch  beginnen.  mußten  sie  jedoch 
infidge  Kapitalmangels  wieder  aufgeben :  einige  brachten 
es  Iiis  zur  Eröffnung  und  Aufreehihattuug  des  Betriebes 
für  kürzere  oder  längere  Zeit,  bis  auch  Iiier  die  unzu- 


|  reichenden  Mittel  erschöpft  waren  und  der  kraftigere 
I  Nebenbuhler  Sieger  blieb. 

Einige  interessante  Beispiele  sollen  hier  flüchtig 
besprochen  werden.  Es  ist  gewiß  befremdend,  daß  in  der 
nächsten  Umgebung,  im  westlichen  Weichbild  Londons 
1  eine  allerdings  nur  o-8  km  lange  Zweiglinie  der  Di  st  riet 
j  Ky.  durch  Ii»  Jahre  brach  gelegen  und  tatsächlich  in 
:  Vergessenheit  geraten  war.   Das  ist  die  H  o  u  n  s  1  o  w- 
|  abzweigung    mit  der   gleichnamigen   Endstation.  Hier 
,  wurden,  als  die  London  and  Sonthwestern-Risenbahn  eine 
neue  Linie  nach  Hounslow  legte,  die  mit  jener  der  Di- 
striktsbahn in  Wettbewerb  trat,  der  Betrieb  eingestellt, 
Schienen,  Schwellen,  Signalhütten  und  Apparate  abge- 
brochen, und  die  Station  stand  vereinsamt  da.  Vor  kutze.ni 
wurde  ein  neuer  Oberbau  gelegt,  die  ganze  Ausrüstung 
modernisiert  und  die  Linie  neuerlich  dem  öffentlichen 
Verkehr  übergeben. 

In  den  Vierzigerjahren  entstand  der  Plan  für  den 
Bau  einer  großen,  südwestlichen  Durchzugslinie  von 
Manchester  zur  Cardiganküste,  also  zur  Verbindung  des 
englischen  Mittellandes  mit  dem  südwestlich  gelegenen 
Hafen  von  Milford,  die  den  volltönenden  Namen  „Man- 
chester andMilford  Ry."  führte.  Das  Anlagekapital 
wurde  auf  500.000  Pfd.  St.  (12  Mill.  K)  festgesetzt.  Sie 
bracht«  es  trotz  ihrer  68  Direktoren  nur  auf  «7  im,  der 
Strecke  von  Aberystwyth  nach  Pecander,  wo  sich 
das  Netz  der  Great  Western  anschließt,  und  ist  heute 
von  kaum  mehr  als  örtlicher  Bedeutung,  beinahe  ohne 
Znkunft. 

Seit  ihrer  Grilnduug  kämpfte  sie  mit  Widerwärtig- 
keiten und  seit  ihrer  Eröffnung  mit.  Mißgeschick.  Nach- 
dem die  Gläubiger  nicht  befriedigt  werden  konnten,  ließen 
sie  auf  mehrere  Kilometer  der  nahezu  fertigen  Linie 
L  lau  idloes-L  au  gütig  die  Schienen  und  Schwellen 
abbrechen  und  verkanten.  Dieser  Teil,  dessen  Damm- 
bauten noch  heute  von  der  Cambrianbahn  aus  sichtbar 
'  siud,  wurde  nicht  mehr  in  betriebsfähigem  Zustand  ge- 
setzt und  blieb  seither  unfruchtbar. 

Einem  merkwürdigen  Schicksat  verfiel  die  gut  ge- 
baute und  vortrefflich  ausgerüstete  l»  km  lange  „Birr- 
Portumna  Bridge  Ry"  in  Irland,  die  von  Birr, 
bezvv.  l'arsonstown  nach  Poitumna  am  Auslaut'  des 
Shannonflusses  in  den  Dergsee  mündet.  Sie  wurde  Ende 
der  Sechzigerjahre  mit  einem  ursprünglichen  Kapital 
von  »o.ooo  Pfd.  St.  (2  16  Mill.  K)  angelegt  und  mit  Ge- 
nehmigung des  lrish  Board  of  Works  der  Great  Southern 
and  Westen»  Ky.  in  Betrieb  gegeben.  Nach  Verlauf  von 
etwa  zehn  Jahren  verfeindeten  sich  die  beiden  Eiseubahn- 
Gesellschaften,  stritten  in  allen  Gerichtsboten  nm  ihre 
vermeintlichen  Rechte  und  verteidigten  hartnäckig  ihren 
Standpunkt  Die  Great  Southern  and  Western  stellte  den 
Betrieb  ein,  ohne  sich  weiter  um  die  Bahnlinie  zu 
kümmern. 

Nach  Einstellung  des  Betriebes  fingen  die  Anrainer 
uns  Werk,  bemächtigten  sich  allen  Holzwerkes,  der  Zäune. 
Signalpfosten,  Schwellen  und  verwendeten  sie  für  ihre 
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Zwecke:  die  Schienen,  Drehscheiben,  Sigualstell  werke  und 
sonstige  Metallteile  fauden  ihren  Weg  in  eine  Schmiede, 
von  wo  sie  auf  Dampfer  verladen  und  auf  dem  Shannon 
zu  Markt  gebracht  wurden.  Die  Ausübung  dieses  „Strand- 
rechtes'1  erreichte  den  Höhepunkt  damit,  als  in  einer 
einzigen  Nacht  die  Stationsbureaux  von  Portumua  Bridge 
verschwanden. 

Nun  entbrannte  noch  ein  heftiger  Streit  um  den 
Besitz  der  hübschen  Eisenbahnbrücke  mit  sechs  Öffnungen 
über  den  Brosuiafluß  nächst  ßirr.  Die  Grundbesitzer 
beiderseits  der  Brücke  fanden  sie  als  ganz  geeignet  und 
vorteilhaft  zur  Aufrechthaltung  des  Überganges  für  ihre 
Zwecke  und  beschlossen,  sie  als  ihr  privates  Eigentum 
zu  betrachten ;  andere  dagegen  gaben  ihrer  Meinung  den 
entschiedenen  Ausdruck,  daß  es  besser  sei,  die  Brücke 
abzubrechen  und  zu  verkaufen.  Nach  laugem,  heftigen, 
ganz  ernstlich  geführten  Kampf  blieben  die  Grundherren 
in  ihrem  nunmehr  ungestörten  Besitz. 

Heute  ist  diese  Eisenbahnlinie  nur  ein  verkehrs- 
teehniscber  Begriff;  in  den  überwucherten  Dämmen  und 
Einschnitten,  denen  die  (Iber-  und  Unterführungen  fehlen, 
kann  man  noch  den  Zug  verfolgen,  alles  übrige  ist  ver- 
schwunden. Das  ist  gewiß  eines  der  merkwürdigsten  Vor- 
kommnisse in  der  Eiseubabngescbichte. 

Ein  im  Kampfe  mit  Mächtigeren  unterlegenes  Eisen- 
bahnunternehmen, das  an  14  Jahre  den  öffentlichen  Ver- 
kehreinteressen an  der  Grenze  von  Shropshire  und  Mont- 
gomeryshire  diente,  wurde  im  Jahre  1861  von  einer  Pri- 
vatgesellschaft gegründet,  als  sich  in  Shropshire  eine  leb- 
hafte Eisenbahntätigkeit  entwickelte,  die  die  beiden 
großen  Systeme  (London  and  North  Western  und  die 
Great  Western  Ryl  forderten,  um  das  Eindringen  anderer 
Gesellschaften  in  ihren  Bereich  zu  verhindern.  1B02  er- 
hielt die  West  Shropshire  and  Mineral  R  y.  die 
Bewilligung  zum  Bau  einer  Linie  von  dem  unscheinbaren 
Ort«  Llanymynech  an  der  Cambrian  Ry.  nach  Westbury 
behufs  Beförderung  von  Steinen  und  Kalk.  Der  später 
nachgesuchten  Änderung,  die  Eisenbahn  „The  fShrews- 
bury  and  North  Wales  Ry.'  zu  benennen,  dann  die 
Linie  anstatt  nach  Westbury  nach  Kinnerley  zu  führen 
und  die  Ermächtigung,  auch  Personen  zn  betordern  und 
hiefür  die  bereits  bestehende  fremde  Strecke  nach  Red 
Hill  zu  benützen,  sowie  die  Einfahrt  der  Züge  in  den 
Zentralbahuhof  von  Shrewsbnry  zu  gestatten,  widersetzten 
sich  die  beiden  genannten  großen  Eisenbahngesellschaften, 
u.  zw.  insofern  mit  Erfolg,  als  die  Mitbenützung  der  Ge- 
leise nicht  gestattet  und  der  Bau  eines  eigenen  Bahn- 
hofes in  Shrewsbury  angeordnet  wurde. 

Die  Anlage  der  für  Doppelgeleise  berechneten  Haupt- 
linie  Shrewsbury-Llanymynech  (28  Am,  eröffnet  im  August 
18«8),  nebst  den  Zweigbahnen  von  Kinnerley  südlich  zu 
den  Walliser  Kohlenminen  von  Creggion  (10  Am)  und  von 
Llanymynech  zn  den  Steinbrüchen  von  Llanyblodwel 
(4  Amt,  zusammen  etwa  42  Am,  verschlang  nicht  weniger 
als  1  Mill.  Pfd.  8t.  oder  3«  Mill.  K.  Den  Betrieb  der 
beiden  Zweigbahnen  führte  die  Cambrian  Ry.  Die  Haupt- 


linie durchzog  einen  dicht  bevölkerten  Bezirk  und  hatte 
auch  einen  erheblichen  Güterverkehr,  insbesondere  Kohle 
und  Steine,  konnte  aber  trotzdem  nicht  die  Betriebskosten 
decken.  Vier  Jahre  arbeitete  sie  mit  einem  bedeutenden 
Verlust,  vom  Jahre  1870—1872  brachte  sie  einen  kleinen 
Gewinn,  bei  einem  Verhältnis  der  Betriebsausgaben  zu 
den  Einnahmen  von  nahezu  89%,  und  endlich  vereinigte 
sie  sich  mit  der  „Shrewsbury  and  Pottery  Ry.u,  die  ein«* 
Verbindung  zwischen  Stockten  on  Trent  und  Shrewsbury 
anstrebte;  das  Netz  benannte  sich  sonach  „Potteries, 
Shrewsbury  and  North  Wales  Ry."  und  plante 
den  Bau  einer  Linie  über  die  Walliser  Berge  nach  Porl- 
madoc  in  Carnarvonshire,  womit  eine  neue  von  den  großen 
Gesellschaften  unabhängige  Verbindung  zwischen  dem 
englischen  Mittelland  und  der  Westküste  geschaffen 
worden  wäre. 

Es  stellte  sich  jedoch  bald  heraus,  daß  es  unmög- 
lich sei,  den  Plan  weiter  zu  verfolgen,  denn  es  gelang 
der  Gesellschaft  nicht,  die  nötigen  Gelder  aufzutreiben. 
Aber  auch  die  alten  Gläubiger  wurden  ungeduldig.  Es 
wird  erzählt,  daß,  als  ein  Zug  gepfändet  werden  sollte, 
|  die  Gerichtsbeamten  seine  Ausfahrt  nur  unter  der  Bedin- 
gung gestatteten,  daß  sie  selbst  den  Zug  begleiteten.  Auf 
einer  der  nächsten  Stationen  wmde  der  Wagen  mit  den 
Beamten  vorsichtig  anf  ein  Seitengeleise  geschoben, 
während  der  Zug  abdampfte. 

Für  die  Instandhaltung  der  Bahn  konnte  nichts 
mehr  aufgewendet  werden,  weshalb  der  Board  of  Trade 
anfangs  1880  sich  veranlaßt  sah,  mit  Rücksicht  auf  die 
öffentliche  Sicherheit  die  erlaubte  höchste  Fahrgeschwin- 
digkeit auf  20miles(32Am)  herabzusetzen.  Auf  den  meisten 
Statioueu  gab  es  keine  Beamten  mehr,  die  Fahrkarten 
wurden  von  den  Zugschaffnern  ausgegeben  ;  die  Fahrzeuge 
befanden  sich  in  einem  bedenklichen  Zustande,  die  Holz- 
brücke  über  den  Severn  zeigte  beunruhigende  Schäden 
und  so  wurde  auf  Grund  neuerlicher  Anordnung  des  Han- 
delsamtes am  22.  Juli  1880  ohne  vorherige  Anzeige  der 
Verkehr  im  öffentlichen  Sicherheitainteresse  eingestellt. 
Die  Wagen  blieben  auf  der  Strecke,  wo  sie  gerade  der 
Befehl  der  Betriebseinstellung  trat,  stehen,  dem  Wind 
und  Wetter  preisgegeben  uud  nur  die  vier  Lokomotiven 
fanden  in  Shrewsbury  gedeckte  Unterkunft. 

Nochmals,  u.  zw.  acht  Jahre  später,  wurde  der 
•  Versuch  gemacht,  die  Linie  in  betriebsfähigem  Zustand 
zu  setzen.  Die  neue  Gesellschaft  „The  Shropshire 
j  Rys.  Co.*  begann  1890  mit  der  Rekonstruktion  der 
|  Fahrbahn ;  auf  einem  Teil  der  Linie  wurden  die  Schwellen 
,  erneuert  und  einige  Brücken  umgebaut,  doch  zwangen 
neuerliche  finanzielle  Verlegenheiten  bald  zur  Einstellung 
und  schließlich  zum  Aufgeben  aller  Verbesseimngsarbciten. 
Um  die  dringendsten  Schulden  zu  bezahlen,  wurden 
|  die  4  Lokomotiven  und  200  Wagen  verkauft,  während 
j  Oberbau  und  Ausrüstung  noch  unberührt  bliebeu,  in  der 
j  trügerischen  Hoffnuug,  daß  sie  doch  noch  eines  Tages 
I  ihre  Auferstehung  feiern  könnten.  Mittlerweile  entschlief 
,  die  Gesellschaft  im  Konkurs 
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Seit  der  Betriebseinstelhing  sind  mehr  als  20  .Talire 
verflossen,  uud  ein  Augenzeuge  schildert  im  „Raihvay 
Magazine'  die  beutige  vollständige  Verwahrlosung  der 
Linie.  Die  Schwellen  sind  verfault  und  samt  den  Schienen 
von  Gras  und  Strauchwerk  überwuchert,  die  Drahtzilge 
der  offenstehenden  Wegschranken  vom  Rost  verzehrt,  die 
Neigungszeiger  teilweise  umgesunken,  die  Siguale  mit 
gebrochenen  Armen  und  ohne  Signalglaser,  die  Signal- 
hutten mit  ihren  kostspieligen  Apparaten  nahezu  zerstört, 
die  Plattformen  der  Stationen  eingesnnken  nnd  in  den 
Dienst  räumen  hängen  noch  Kundmachungen  mit  ver- 
witterter, unleserlicher  Schritt.  Noch  eiuige  Jahre  und 
es  werden  nur  mehr  wenige  Spuren  der  einstigen  Eisen- 
bahn vorbanden  sein. 

Die  unglücklichen  Anteilscheinbesitzer  verloren 
Zinsen  und  Kapital. 


Die  projektierten  Wasserstraßen  —  un<l  die 
künftigen  Hafenanlagen  nächst  Wien. 

Vortrag  gehalten  «in  24.  November  1908  im  Klub  österr.  Bbenbalm- 
Heamtea  von  Arthur  Oelwein,  k.  k.  Hofrat,  Profeuor  and  technischer 
Koaralent  bei  der  k.  k.  Direktion  für  Wssferetr»  Ben. 

Es  iit  gewiß  eine  Satisfaktion  für  mich,  daß  Ich  nach 
Jahren  an  dieser  Stelle  wieder  über  dlo  Waaserstraßenfrage 
sprechen  kann  —  allerding«  unter  weaentlieh  anderen  Ver- 
hältnissen, all  die«  damals  der  Fall  war,  denn  mit  dem  Ge- 
setze vom  11.  Jani  1901  ist  die  Aufführung  eines  Netzes 
von  künstlichen  Wasserstraßen  sichergestellt  worden. 

Die  wehr  als  :<5  Jahre  wahrende  Agitation  war  also 
doch  keine  vergebliche  nnd  Ich  brauche  nicht  mehr  da«  Opfer 
an  Zeit,  Arbeit  und  Geld  zu  bedauern,  das  der  Durchführung 
dieser  Idee  gebracht  wurde  Die  Nachwelt  möge  die  Erriunerung 
an  diese  Männer  bewahren. 

Der  wichtigst«  Impuls  für  die  legislative  Behandlung 
der  Kanalfrage  war  die  Einbringung  der  Investitionsvorlage 
für  die  Alpenbahnen,  indem  sich  dann  auch  die  Vertreter  der 
nördlich  der  Donau  gelegenen  Lander  veranlaßt  sahen,  als 
Ausgleich  der  wirtschaftlichen  Interessen  die  Herstellung  eines 
von  der  Donau  abzweigenden  Kanalnetzes  uud  eine  Anzahl 
von  Binnenwasserstraßen  energisch  zu  fordern. 

Das  Gesetz  vom  11.  Jani  1901  kam  zustande,  durch 
welches  die  Durchführung  einer  Reihe  von  Scbiffahrtskanalen 
nnd  künstlichen  Wasserstraßen  sichergestellt  wurde.  Es  ist 
ein  besonderer  Vorzug  dieses  Gesetzes,  daß  in  demselben  schon 
dieses  künftige  Netz  der  Wasserstraßen  in  Osterreich  fest- 
gestellt  wurde,  u.  zw.: 

n)  der  Donau  - Oder-Kanal  von  der  Donau  nur 
Oder,  und  anschließend 

(>)  ein  Schiffahrlskanal  In  der  Fortsetzung 
von  der  Oder  zur  Weichsel  hui  Krakau  und  «jucr 
durch  Galizien  zum  Anschlüsse  bis  zu  einer  schilTbareu  Strecke 
des  Dnjester 

<-)  anschließend  an  den  Donan-Oder-Kanal,  abzweigend 
von  Preran,  der  nord-mährische-  uud  n  urd-bü  limi- 
ne be  Kanal  über  Oliuütx  bis  an  die  ober»  Elbe  bei  Jaromor 
und  Kanallslernng  der  oberen  Elbe  von  Jaromör  bis  Meluik, 
endlich 

der  Donau-Holdan- Elbe-Kanal,  von  dem  im 
Gesetze  allerdings  nur  die  Strecke  der  zu  kanalisierenden  Uoldau 
vob  Prag  bis  Badweis  festgestellt  wurde,  wahrend  der 
Anschloßpunkt  an  die  Donau  selbst  nicht  naher  bezeichnet 
wurde.  Letzterer  Umstand  ist  auch  die  Ursache,  d«U  ihr  die 
Fortsetzung  dieser  Wasserstraße  von  Budweis  an  die  Donan  . 


gegenwärtig  zwei  Projekte  in  Konkurrenz  stehen.  Das  Donau- 
Moldau-Elbe-Kanal-Komitec,  mit  Dr.  Ruß  und  Abg.  Kaltau 
an  der  Spitze,  vertritt  die  Fortsetzung  von  Badwels  über 
Gmünd  bis  Korneuburg,  während  das  von  den  Interessenten 
an  der  Donan,  speziell  in  Oberösterreich  gebildete  Komitee 
sieb  um  den  Bau  eines  Kanals  von  Budweis  nach  Linz  bemüht. 
Dieses  (ieaamtnotz  blute  somit  eine  LXnge: 

1.  im  Falle  des  Baues  des  Badweis — Gmünd— 

Kornenbarg-Kanales  von  rund   1.650  km 

2.  im  Falle  des  Bndweis -Linx-Kanalea  von  rund    1.420  . 

Nach  dem  Gesetze  hat  die  Regierung  das  Recht,  für 
die  erste  Bauperiode  von  1904  bis  1912  eine  Anleihe  von 
K  250,0011.000  Nominale  auszugeben,  von  welchem  Anlehcns- 
erlöse  jedoch  infolge  der  Forderungen  der  Agrarier  ein  Teil- 
betrag von  75  Uill.  Kronen  für  die  Regulierung  solcher 
Flusse  bestimmt  wurde,  die  mit  den  genannten  Kanülen  eiu 
gemeinsames  Netz  bilden.  Es  bleiben  somit  für  den  Bau  der 
genannten  Wasserstraßen  in  der  ersten  Baaperiode  nur 
175  Hill.  Kronen  Nominale  verfügbar.  Wenn  man  die  im 
Gesetze  ebenfalls  vorgesehenen  Beitrüge  der  verschiedenen 
KrunlSnder,  in  der  Hohe  eines  Achtels  der  Gesamtkosten,  zu- 
schlagt, erhebt  sich  der  Baufond  bei  Einrecbnung  eines  Bc~ 
gebungaverlnstes  von  5%  auf  185'7  Liillionen. 

Nach  dem  vom  Handelsministorium  aufgestellten  Ver- 
teilungs-Schlüssel kommen  dann  bis  zum  Jahre  1912  zur 
Verwendung : 

1.  Zur  Schiflbarmachang  der  Uoldau  in 

Prag  und  für  die  Kanalisierung  der 

oberen  Elbe,  also  für  Böhmen  .    .    514  Hill.  Kronen 

2.  Für  den  Donau  Oder-Kanal  bis  Uübr.- 

Ostrau,  also  für  Niederfisterreich 

und  Utthren   104  3      r  „ 

2.  Für  den  Kanal  von  Ostraubit  Krakau, 

also  für  Galizien  30-0      „  „ 

daher  in  Summa   1S5  7  Uill.  Kronen. 

Es  Ist  fraglos,  daß  mit  dem  Betrage  von  104  3  Hill. 
Kronen  der  Donau-Oder-Kanal  bis  nach  aUhr.-Ostran  nicht 
fertiggestellt  werden  kann,  da  dieser  Kanal  zirka  180  HM. 
Kronen  kosten  dürfte.  In  der  Denkschrift  des  Handelsmini- 
st erintus  ist  aber  die  Vollendung  der  vorgenannten  Wasser- 
straßen in  der  ersten  Bauperiode  bis  zum  Jahre  1012  in 
Aussicht  genommen.  Seine  Exzellenz  der  Herr  Handelsminister 
erklärte  diesbezüglich  in  der  letzten  Sitzung  des  Waaserstraßen- 
Heirates : 

.Was  speziell  den  Donao-Oder- Kanal  mit  Anschluß  nach 
Krakau  betrifft,  dessen  Vollendung  die  Regieruug  als  im  drin- 
genden Interesse  des  Staates  und  der  beteiligten  Länder  er- 
achtet, so  glaube  ich  versichern  zu  können,  daß  die  Regieruug 
daran  festhalt,  die  Bauarbeiten  derart  einzuteilen,  daß  deren 
wirtschaftlicher  Effekt  tunlichst  bald  erreicht  werde.  Ich 
kann  es  als  ausgeschlossen  befrachten,  daß  der  Bau  eines 
Werkes  wie  der  Donau-Oder-Kanal  mit  seinem  Anschlüsse 
nach  Galizien  eingestellt  oder  aueli  nur  unterbrochen  werden 
könnte,  nachdem  darin  bereits  101  Hill.  Kronen  investiert 
sind". 

Die  Stadien  und  Vorarbeiten  für  dieses  Netz  wurden  von 
der  Wasserstraßendtreklion  energisch  in  Angriff  genommen 
und  bat  auch  die  Trasseurevision  für  die  Strecke  von  Wien 
bis  Fi  er  au  mit  einer  Abzweigung  nach  Olmätz  in  einer  Linge 
von  204  7  km')  nnd  in  der  Strecke  nächst  Oswiecim  bis  Krakau 
in  einer  L&nge  vou  47  4  km  stattgefunden.  Die  Itetailterraio- 
autnahmeu  konzentrierten  sieh  vorwiegend  ani  diese  Strecke 
und  es  ist  zu  erwarten,  daß  mit  dem  Baue  der  Linie  Wien— 
Güding  schon  im  nächsten  Jahre  begonnen  werden  wird.  Was 
die   Wasserstraüenprojekte  in  Böhmen  betrifft,  so  ist  das 

■)  Vergl.  darüber  Nr.  85  ex  18M3  dieser  Zeitung. 
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Projekt  für.  die  Kaualisierang  der  Moldau  im  Weichbilde  der 
Stadt  Prag  fertiggestellt,  and  da*  vom  Landeaanssclmsse  Ter- 
faflte  Projekt  für  die  Kanalisierung  der  obereo  Elbe  einer 
Informatorischen  Begehung  unterzogen  worden.  Die  endgiltige 
Feststellung  dieses  Projekte«  durch  die  k.  k.  Waaserstralien- 
direktion  bat  bereits  stattgefunden,  so  daß  aaeh  mit  den  Ar- 
beiten der  Kaualisierang  in  Prag  und  an  der  obere*  Eibe 
im  nächsten  Jahre  begonnen  werden  kann.  Die  Landtage  von 
Niederßaterreleli  und  Mahren  haben  die  diesbezüglichen  Gesetz- 
vorlagen wegen  der  Beitragsleistang  bereite  beraten  nnd  an- 
genommen. Ein  gleicher  Beschlaß  des  Landtages  in  Böhmen 
ist  noch  anssttndig. 

Die  Normaltypen  für  diese  Wasserstraßen  wurden  auf 
Grnnd  eingehender  Stadien  der  technischen  Abteilung  der 
Wasserstraflendirektion  nach  Beratung  der  betreffenden  An- 
trüge durch  ''eine  technische  Enquete,  dann  durch  die  tech- 
nische 8ektion  nnd  das  Plenum  deB  WaeseratraBenbelratea 
vom  HandelemiDiaterinm  bereite  genehmigt.  Das  Ausmaß 
der  größten  Boote  inklusive  Steuer  wurde 
a)  für  Kanäle  in  der 

Lange  von   67  0  m 

und  in  der  Breite  von  8  0, 

die  größte  Tauchtiefe  mit   l-8  „ 

6)  für  den  kanalisierten  Floß: 

in  der  Lange  von  70'0  m 

in  der  Breite  von  10  0  „ 

und  die  größte  Tauchtiefe  mit  1'8  , 

angenommen. 

Die  hier  für  Kanäle  in  Aussicht  genommenen  Bootetypen 
entsprechen  der  jeteigen  Type  der  größten  Boote  der  Donau- 
Dampfschifahrts-Gesellscbaft  mit  670  i  Fasanngsrainn.  Solche 
eiserne  Schleppboote  haben  bei  1-8  m  Tanebnng  eine  Trag' 
fahigkeit  von  630 1,  während  die  Boote  der  nachitgrößtea 
Type  (660  t-ßoot)  bei  gleicher  Taachung  nur  ein  TragvermSgen 
von  580  t  haben.  Wenn  daher  Kanalboote  auf  Flosse  von 
weniger  als  18m  Tauchtiefe  übergeben  and  der  anschließende 
Fluß  noch  etwa  eine  Taachung  von  14  m  gestattet,  so  kann 
daa  größere  Boot  noch  460  l  laden,  wahrend  daa  kleinere 
Boot  nur  mehr  eine  Tragfähigkeit  von  370  l  hatte. 

Man  mußte  für  die  Aufstellung  der  Normal- Bau  typen 
eine  bestimmte  Bootstype  annehmen  und  es  ist  eelbetver- 
ständlich,  daß  das  künftige  Kanalboot  innerhalb  dieser  M&xi- 
nialausnia&e  erat  auf  Grund  genauer  Bestimmungen  über  die 
Widerstände  der  Bewegung  bei  verschiedenen  Formen  kon- 
struiert werden  wird. 

Die  Wassertiefe  der  Kanäle  wurde  in  der  kurrenten 
Strecke  mit  3m,  die  Sohlenbreite  mit  16  ">  angenommen 
Daraus  ergibt  sich,  daß  der  eingetaucht*  Querschnitt  eines 
Bootes  sich  zum  Waaser<inerschnttt  wie  1 : 4  2  ver- 

h'uchciawr  ■ 
Sarr.m 


halt,  ein  Verhaltais,  welches  sich  in  der  Praxis  als  das  gün- 
stigste herausgestellt  bat. 

Entsprechend  dem  Normalboot  erhalten  die  Schleusen 


eine  nutzbare  Lange  von    ...    67  wi  73  m 

eine  nutebare  Breite  von    .    .    .     9  „  11 

Es  ist  geplant,  daß  sämtliche  Kanäle  doppelsshiffig  her- 
gestellt werden.  Daa  Licbtrauuproßl  von  dem  normalen  Wasser- 
spiegel bis  aar  Unterkante  der  Konstruktion  einer  Brücke 
wurde  mit  4*5  m  angenommen. 

Damit  sehließe  ich  daa  Kapitel  über  die  technischen  1 
und  komme  nun  zum  n 
die  AusmBndang  der  Kanäle  in  Wien  nnd  den  damit  in  Zu- 
sammenhange stehenden  Hafeubauten. 

Die  Trassenrevision  für  den  Donau-Oder-Kanal  von 
Wien  nach  Prerau  nnd  Olmütz  hat  bereite,  wie  schon  bemerkt, 
wurde,  Stattgefunden. 

Bei  Wien  beginnt  die  Kanalstraße,  ausmündend  aus  der 
Donau  bei  Lang-Ensersdorf,  sieht  sich  dann  landwärts  de* 
Hubertusdammea  bis  in  die  Nahe  des  alten  DonaustrombeUes 
auf  6*6  km  Lange. 

Ans  diesem  Qnerkanal  zweigt  dann  der  Hauptkanal  ab, 
der  über  Jedlesee,  Gerasdorf,  Angern  weiterzieht 

Wie  sieh  die  Anlage  der  Hafen  am  Unken  Donauufer 
gestalten  wird,  konnte  leider  noch  nicht  festgestellt  werden, 
obwohl  die  technische  Abteilung  der  WaBserstraßea-Direktlou 
sich  bereite  mit  dieser  Frage  intensiv  beschäftigte.  Es  ist 
wohl  begreiflich,  daß  sieh  das  verlassene  alte  Bett  der  Donau 
nnd  das  Terrain  zwischen  dem  alten  Bett  nnd  der  Donau 
vorzüglich  für  einen  großen  Hafen  eignet,  und  daß  man  daher 
dieses  alte  Strombett  für  dies*  Zwecke  auch  ins  Auge  gefaßt 
hat.  leb  habe  seinerzeit  eine  Arbeit  über  die  künftige  Ausge- 
staltung der  Hatenanlagen  in  Wien  veröffentlicht,  nnd  die 
hiefttr  erforderliche  TerrainflAche  mit  mindestens  310  Aa  er- 
mittelt. Diese  Frage  hängt  aber  wieder  mit  der  Regulierung 
der  Donau  zusammen,  und  muß  ich  mich  daher  zum  besseren 
Verständnis,  wenn  auch  in  Kürze,  vorerst  mit  der  Donau- 
regnlierung  nächst  Wien  beschäftigen,  —  denn  wir 
stehen  in  der  Tat  vor  etaer  weiteren  DonanreguUemng. 

Der  Deaandurehstleh  erfolgte  in  den  Siebziger- 
jähren  auf  26  km  Länge.  In  den  letzten  drei  Jahren  hat  man 
hier  auch  eine  Nieder  waaser- Regulierung  ausgeführt,  um  auch 
eine  genügende  Fahrwasser  tiefe  bei  Niederwawer  zu  erzielen 
Die  anstoßende  Donaustrecke  gegen  Theben  wurde  aneb  regu- 
liert und  mit  Hochwasserdämmen  versehen  —  hier 
jedoch  eine  Niederwasse.r-Kegnlieruug  nicht  durchgeführt. 

Ich  will  nun  drei 
zeichnen. 


Nussticrf 
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bei  der  Franz- Josef  -Brücke 
in  Wen . 

  705»...    
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Durch  dio  regulierte  Donau  strömen  pro 
Mittel  aller  Wasserstände  rund  5000  m3 
bei  Niederwaaser  im  Mittel  700  m«,  ExIren  .    .    .    500  m* 
„  Mittel wasser  —   0-17  m 8  Pegel  an  der  Franz 

Joseft  Brücke   1.400  „ 

„  Hochwasser  (1899)  -f  6*76  m8     ....    10.500  „ 
Das  Gefalle  Wien— Theben  betragt  im  Mittel  etwa«  unter 
0  5  pe 
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Theben  bildet  ein  unverrückbares  Profil;  daxwischen  kommen 
l  and  Orth  wellenartige  Erhöhungen  in  der 
Sohle  ror  —  die  Breite  zwischen  den  Hochwasserdtmen 
iit  in  der  unteren  Strecke  faat  die  doppelt«,  wie  bei  Wien 
—  z.  B.  bei  Orth  1400  m. 

Daa  seit  dem  Jahre  1787  bekannte  höchste  Hochwasser 
Ist  jene«  vom  Jahre  1899  mit  einer  Kulmination  Ton 
10.500  m*  per  Sek. 

Ea  reichte  an  den  laarchfeldteitigen  Dämmen  bis  50  cm, 
stellenweise  sogar  bis  20  cm  nuter  die  Dammbrone,  und 
stadtseita  an  der  Franz  Joseft-Brttcke  bU  53  cm,  bei  der 
Reichsbrflcke  bis  69  cm  unter  die  Dammkrone. 

Hinter  den  Dämmen  traten  an  vielen  Stellen  infolge  des 
großen  hydrostatischen  Druckes  bedeutende  Mengen  von  Sicker- 
wasser  auf.  Wo  die  Geleite  der  Nordweatbahn  an  der  Naß- 
dorfer  Linde  etwas  tiefer  gelegt  wurden,  als  die  DaruinsLraßn, 
waren  sie  bereits  überflutet. 

Wirt  beim  Hochwasser  im  Jahre  1899  bei  Nußdorf  der 
Kuchelaner  Damm  nicht  gerissen,  so  daß  sich  die  Fluten  ins 
Hinterland  ergießen  konnten,  «o  wflre  wahrscheinlich  das 
Hochwasser  daselbst  noch  höher  gestiegen,  und  hatte  sicher- 
lich den  gegenüberliegenden  Hubertusdamm  sehe 

Ein  Überströmen  eines  Hochwasser  dämme«  ist  aber 
gleichbedeutend  mit  der  Zerstörung  desselben. 

Man  kann  also  nicht  behaupten,  daß  nach  den  Erfah- 
rungen des  Hochwassers  im  Jahre  1899  das  weitausgedehnte 
Hinterland  des  Marchfeldes,  aber  auch  nicht,  daß  Wien  selbst 
gegen  den  Ansturm  solcher  Hochfluten  gesichert  ist,  selbst 
wenn  man  von  den  ganx  unberechenbaren  RUckstaunngen  bei 
Eisstopfungen  absiebt. 

Die  Expertise,  die  in  Angelegenheit  der  Donauregnlierung 
in  den  Siebzigerjahren  tagte,  verlangte  schon  damals,  daß  die 
Damme  I  S  m  hoher  anzulegen  seien,  als  das  bekannte  größte 
Hochwasser.  Damals  und  bis  189!)  rechnete  man  mit  weit 
niedrigeren  Ziffern  für  die  Hochwasser,  heute  muß  man  das 
Hochwasser  vom  Jahre  1899  als  das  höchste  bekannte  und 
ziffernmäßig  festgestellte  zugrunde  legen. 

8o  stehen  wir  tatsächlich  heute  vor  einer  Fortsetzung 
der  bereits  durchgeführten  Donauregulierung,  wenn  man  Wien 
vor  jeder  Hochwasserkatastrophe  sichern  will. 

In  welcher  Welse  kann  man  nun  das  Marchfeld  und 
die  Haupt-  und  Residenzstadt  Wien  vor  solchen  bedrohenden 
Hochwassergefahren  sichern?  • 

Eine  solche  Sicherheit  kann  nur  dann  erreicht  werden, 
wenu  der  Wasserspiegel  eines  höchsten  Hochwassers  soweit 
gesenkt  wird,  daß  der  Bestand  der  Hoehwasserdamme  niemals 
gefährdet  werden  kann,  daß  somit  die  Dammkronen  dieser 
Damme,  wie  es  die  Expertise  seinerzeit  verlangte,  mindestens 
1'2  m  Uber  diesen  Höchstwasserstand  zn  liegen  kommen. 

Man  konnte   etwa  einwenden,  daß  man  dann  die  be> 
um  dieses  Maß  erhöhen  und  entsprechend 


verstärken  kann.  Ein  solches  Auskunft&mittel  ist  gegenwärtig 
schon  aus  dem  Grunde  nicht  mehr  durchführbar,  da  die  rechts- 
ufrig Wlen-seits  gelegene  Lande  nicht  mehr  höber  gelegt 
werden  kann.  Außerdem  sprechen  auch  noch  eine  Reihe 
anderer  Momente  überhaupt  gegen  eine  weitere  Erhöhung 
dieser  Damme,  die  ohnebin  gegen  das  Marchfeld  nach  dem 
Hochwasser  vom  Jahre  1869  um  2  Fuß  erhöht  und  aut  20  Fuß 
über  Null  gebracht 


Orth 
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Für  eine  Senkung  der  Höchstwasserspiegel  wurden  bisher 
«gnliernngsmethudeo  los  Auge  gefaßt: 

1.  Eine  Niederwasser-Regulierung  im  unterhalb  liegenden 
Stromgerinne, 

2.  eine  Vergrößerung  des  bestehenden  DurchflnßproAls, 
also  eine  Erhöhung  von  dessen  Abfubrfahigkeit,  endlich 

3.  eine  Entlastung  des  gegenwärtigen  Stromschlauches 
durch  Ableitung  eluer  zn  bestimmenden  Hochwassennenge. 

Ich  will  nur  in  Kürze  den  voraussichtlichen  Wirkungs- 
grad jeder  dieser  Regulierungsroethoden  auf  die  Senkung  des 
Hochwasserspiegels  in  der  regulären  Donaustrecke  entlang 
Wiens  besprechen. 

Ad  1.  Durch  eine  entsprechende  Niederwasser-Regu- 
lierung kann  ein  Ausgleich,  und  lokal  auch  eine  Vertiefung 
der  Flußsohle  eintreten,  deren  Wirkung  sich  dann  flußaufwärts 
fortsetzt. 

Da  mir  ein  Konsumtionsprofil  in  der  unteren  Donau 
nicht  zur  Verfügung  stand,  soll  der  Effekt  einer  solchen  Re- 
gulierung an  einem  Floßprotil  in  der  regulierten  Strecke  in 
Wien  gezeigt  werden. 

Das  Donauprottl  an  der  Kaiser  Franz  Joseft-Urtlcke  hat 
zwischen  den  HochwassenlÄraroen  700  m  Breite,  die  Sohle 
liegt  auf  3  0  m  unter  NullwasBer. 

Wenn  man  die  Sohle  der  sehalenartig  ausgebildeten 
Flußproftie  selbst  um  1  m  senken  würde,  also  auf  4  m  unter 
Nullwasaer,  so  würde  sich,  diese  Wirkung  vom  Mittelpunkt 
der  Schale  auf  je  100  nach  beiden  Seiten  fortgesetzt  gedacht, 
das  Durchflußprofi.1  um  etwa  100  m2  vergrößern. 

Da  die  mittlere  Geschwindigkeit  rund  3  m  per  Sek.  be- 
trägt, so  wird  ein  so  vergrößertes  Dnrchflußprofll  an  dieser 
Stelle  300  tu*  per  Sek.  mehr  abzuleiten  vermögen 

Nach  den  Konsumtionskurven  in  diesem  Fluliprottl  hat 
die  Vergrößerung  des  Abfnhrvermögens  um  300  M:i  per  Sek. 
eine  Senkung  des  Hnekstwasserepiegels  um  mnd 
14  cm  zur  Folge 

Da  nun  das  bei  Orth  vorkommende  Flußprotil  zwischen 
den  Hochwasserdäiumen  die  doppelte  Breite  hat,  so  würde 
daselbst  eine  Vermehruug  des  Abfubrveruiogcns  im  Stromproftl 
um  300  »«*  per  Sek.  nur  die  balhe  Depression  erzeugen, 
daher  den  Wasserspiegel  eines  Höchstwassers  um  nur  7  em 
senken. 

Größere  Vertiefungen  als  I  m  in  der  heutigen  Flußsohle 
kann  man  weder  anstreben  noch  erreichen. 

Aus  diesem  Beispiel  kommt  man  zur  Schlußfolgerung, 
daß  diese  Methode  der  Regulierung  auf  ein  Hochwasser  im 
Donaudurehst  ich  von  sehr  geiingeui  Einflüsse  wäre,  denn  rück- 
wirkend von  Orth  nach  Wien  würde  oino  Senkung  des  Wasser- 
spiegels um  7,  ja  selbst  von  14  nn  bei  Orth  auf  die  Donau 
nächst  Wien  einen  kaum  nennenswerten  Einfluß  Üben. 

Ad  2.  Die  nächste  Regulierungsart  wäre  eine  Ver- 
größerung des  Dnrchflußproöls. 
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Das  Hochwasser  vom  Jahre  1801»  mit  einer  Kulmination 
von  10.500  m1  per  Sek.  erreichte  die  Außendämine  bia  durch- 
»cbniitlich  50  cm  unter  Dammkrone.  Dm  diese  Differenz  bi« 
auf  l"2m  unter  Damnikrone  zu  steigern,  müßte  d leaer  Höchst- 
waeserspiegel  am  l'S  —  0  5  =  0  7  m  gesenkt  werden. 

Der  Senkung  diese*  Wasserspiegels  am  0*7  nt  entspricht 
je  nach  den  DnrchflnfiproAlen  im  Donandnrchatlch  ein  Waaser- 
qnaiitnm  von  800  bl»  1100  »I3  per  Sek. 

Will  man,  um  dieae  Waasermenge  mehr  abzuleiten, 
daa  Durcbflußprofll  erweitern,  so  kann  dieae  Erweiterung  nicht 
durch  eine  lokale  Vertiefung  der  Sohle  erfolgen,  auch  nicht 
durch  eine  Verbreiterung  dea  Niederwasser-  und  Nittelwatser- 
proAla,  da  man  sonst  anch  den  Wasserspiegel  bei  Niedrlg- 
und  Mittelwasser  senken  und  iu  dieser  Zeit  an  Tauchtiefe  für 
die  Schiffahrt  verlieren  würde.  Hau  kann  das  Dnrcbflußprofil 
also  nur  im  bestehenden  Inondattonsterraln  vergrößern. 

Dort  wäre  die  mittlere  Geschwindigkeit  nur  mit  rund 
1*7  m  per  Sek.  anzunehmen  und  berechnet  sich  der  Quer- 
schnitt im  Profil  für  olne  solche  Vergrößerung 

mit    j°7°  bis  Y.J0  =  470  bis  650  m» 

Daa  InuDdationsterrain  bat  im  Kittel  eine  Breite  von 
400  nt.  Beläßt  man  vor  den  Dämmen  einen  60  m  breiten 
Schutzstreifen,  ao  müßte  das  übrige  Itiundatiunsterrain  um 


470  V1  650 
350  b"  350 


1*4  bis  1*8  m 


abgegraben  werden,  und  läge  die  Innenkante  dieses  Terrains 
dann  auf  0  6  bis  0  2  über  Nullwasser  statt  jetzt  2*0. 

In  einem  Durcbflußprofll  der  Donau,  bis  an  diese  Kante  an- 
gefüllt gerechnet,  würden  Wassermengen  von  1700  bis  1900  w8 
per  Sek.,  also  well  größere  Waasermengen  als  bei  gegenwärtigem 
Mittelwassers tand  (1400  m1)  abfließen  können. 

Gegen  diese  Methode  laßt  sich  stichhaltig  nichts  ein- 
wenden. Das  Niederwassel -Pr etil  bleibt  konzentriert,  und  daß 
das  Inundationsterrain  früher  überronuen  wird,  ist  kein 
Schaden.  Gegen  den  Angriff  infolge  der  größeren  Geschwin- 
digkeit des  Wassert  in  demselben  kann  man  sich  schützen 
und  beim  Eisstau  faßt  dieses  Profil  größere  Wassermengen. 

Ad.  3.  Die  letztgenannte  Methode  gipfelt  in  der  Eot- 
lastnng  des  alten  Strombette«. 

Schon  bei  der  Kanalisierung  des  Donaukanals  und  Limi- 
tierung  des  Wasserstandes  iu  demselben  auf  0  7  m  über  Noll 
infolge  des  Baues  der  Unratakanäle  und  der  Donaukanallinie 
fragte  man  sich,  ob  man  die  im  Donaukanal  früher  abge- 
flossenen Hochwassermengen  bis  600  m*  per  Sek.  ohneweitrrs 
im  Hanptatrom  gefahrlos  abfließen  lassen  kann.  Schon  damals 
wurde  die  Frage  aufgeworfen,  ob  man  nicht  für  diese  Mehr- 
abfohr das  alte  Donaubett  wieder  öffnen  solle. 

Als  man  nach  dem  Verlauf  dea  Hochwassera  lin  Jahre 
1899  dann  die  Unzulänglichkeit  der  bestehenden  Hochwassel  - 
damrae  erkannte  und  die  Mittel  erwog,  um  die  Stadt  Wien 
gegen  eine  Hochwasserkataatrophe  in  ausgiebiger  Weise  zu 
schützen,  wurde  auch  die  Ableitung  einer  entsprechend  großen 
Waasermenge  aus  dem  Strombette  der  regulierten  Donau 
nilchst  Wien  zur  Zeit  eines  Hochwassers  in  Erwägung  ge- 
zogen, um  dann  in  radikaler  Weite  eine  Senkung  des 


Zur  Erklärung  bemerke  ich,  daß  dieses  alte  Bett  der 
Donau  —  heute  versumpft  und  nur  zur  Kultur  von  Fröschen 
geeignet  —  gegenüber  Nußdorf  nnd  der  Donaukanal-Einmttn- 
dung  abzweigt  und  oberhalb  der  Staatsbahnbrücke  in  das 
nene  Ronanbett  ausmündet.  Dieses  alte  Donaubett  ist.  oben 
gegen  jeden  Wasserstand  abgesperrt,  abwart«  ist  Im  mit 
dem  alten  Strombett  kommunizierenden  Hühlwasser  bei  Schönau 
«ine  öflnnug  in  den  Hochwasserdamm  gemacht  worden.  Von 


Schöna«  reicht  ein  Rückstau  der  Hochwasser  der  Hönau  nicht 
mehr  bis  in  dieses  alte  Strombett, 

Die  Donauregulierungs  •  Kommission  beschäftigte  sich 
bereits  mit  diesem  Projekt  nnd  berief  auch  den  Chef-Ingenieur 
an  der  Rhone,  Girardon,  zur  Abgabe  eines  Gutachtens,  der 

—  wie  ich  hörte  —  weiter  ging  und  die  Meinung  aussprach, 
daß  man  dann  nicht  bloß  die  600  m*,  die  früher  der  Donau- 
kaual  faßte,  sondern  znr  Erreichung  einer  ausgiebigen 
Senkung  dos  Hochwasserspiegels  ein  weit  größeres  Waaser- 
<iuantum  —  ich  hörte  die  Ziffer  2000  m»  per  Sek.  aussprechen 

—  durch  dieses  alte  Strombett  ableiten  möge. 

Um  daa  Ziel  zu  erreichen,  Wien  zu  schützen,  rottüte  das 
Gerinne  des  alten  Strombettes  hinter  den  Hochwasserdflmmen 
fortgeführt,  und  etwa  bei  Orth  oder  Schönau  in  die  große 

würde  etwa  22  km  betragen. 

Solche  Hochwasserableitungen  wurden  anderswo  auch 
hergestellt  wie  in  Breslau,  Magdeburg.  Anderseits  wurde 
wieder  die  Nogat,  ein  Spaltungsarm  der  Weichsel  bei  Danzig, 
geschlossen,  tun  für  die  energischere  Abfuhr  der 
ein  konzentriertes  Weichselbett  za 

Ich  kann  mich  heute  auf 
dieses  Projektes  nicht  einlassen  und  bemerke  nur,  daß  bei 
Ableitung  von  nur  rund  1000  m*,  um  eine  Senkung,  des  Hoch- 
Wasserspiegel!  im  Haup'-stninin  von  1 '2  nt  unter  Danmikruue 
zu  erzielen,  das  neuzubauende  nutzbare  Flußbett  bei  1'7  m/Sek. 
Geschwindigkeit  und  3  m  Wassertiefe  eine  Breite  von  200  m, 
also  etwa  wie  daa  Donanbett  bei  Mittelwasser  erhalten  müßte, 
dagegen  den  großen  Vorteil  für  Floridsdorf  und  die  an 
Gemeinden  hätte,  als  Hauptentwässerungskanal 
dann  aber  auch,  wenn  bleibend  auf  3  m  Tiefe  angespannt,  als 
Schiffahrtskanal  benützt  werden  könnte,  dagegen  bei  Eintritt  des 
Hochwassers  als  Entlastongskanal  jedoeb  ein  stark  fließen- 
des Gewässer  hätte. 

Das  alte  Donanbett  würde  allerdings  bei  Eintritt  der 
Hochwasser  als  Enllastungskanal  dienen,  aber  auch  alle 
Schwanknngen  dieses  Hochwassers  mitmachen,  die  man  zwar 
einigermaßen  innerhalb  bestimmter  Grenzen  limitieren  könnte. 

Daß  diese  Regulierunganietbode  den  Hocbwasserspiegol 
im  Strome  senken  würde,  die  Stadt  Wien  und  das  Marehfeld, 


tann,  ist  mit  Sicherheit  zu  erwarten.  Die 
waren  allerdings  sehr  bedeutende,  da  für  die  Regulier« 
Zuflusses  aoeh  gewaltige  Bauwerke,  hauptsächlich  viele 
über  dieses  neue  Flußbett  herzustellen  wären. 

Ith  kehre  nun  zum  Gegenstande  der  Einmündung  des 
Donau-Oderkanals  und  der  zu  errichtenden  Häfen  am  linken 
Donanufer  zurück 

Für  diese  Häfen  muß  gefordert  werden,  daß  Ihre 
sämtlichen  Anlagen  in  ein  gegen  Überschwemmung  gesichertes 
Terrain  zu  liegen  kommen.  Hat  man  et  mit  Hochwasser- 
Schwankungen  bis  5*75  m  über  Null  zu  tnn,  so  kann  man 
nicht  daa  ganze  anliegende  Hafenterrain  Über  diese  Kote 
anschütten.  Wenn  man  bei  Lang- Elbersdorf  mit  dem  Niederst- 
wasserspiegel abzweigt,  können  diese  Schwankungen  im 
alten  Donanbett,  wenn  dieses  zur  Entlastung  des  Haupt- 
stromes eingerichtet  wird,  5  bis  6  in  betragen  und  im 
Kanal  nicht  aufgenommen  werden.  Man  müßte  den  Kanal 
dann  gegen  solche  Hochfluten  mit  Flntschleuaen  absperren. 
Mit  den  Hochwässern  wird  das  Grundwasser  steigen  und  anch 
im  Kanal  höhere  Wasserstände  erzengen.  Diese  höheren  Wasser- 
stände Im  Kanal  müssen  reguliert,  bezw.  abgelassen  weiden 
können. 

Kann  man  dann  aber  dieses  alte  Bett  noch  als  Hafen- 
fläche beuütr.en,  und  kann  man  an  diesen  Kntlastungsknmtl 
mit  seinen  großen  Wasserspiegelscbwankuiigen  zur  Zeit  der 
Roch  Wässer  die  übrigen  Harenbassms  anschließen  V 
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Iii  «Jon  liuiuoiiliäfeu  aio  Rhein,  der  Elbe,  Oilvr  uuii 
Weiclwel  ist  die«  der  Fall.  Am  Rhein  betragen  dieee  Wasser- 
spiegcl Schwankungen  bis  9*5  ro.  Kohlengewerke  klagen  auch 
stets  darüber,  daß  die  Qualität  der  Kohle  deich  diese  Ab- 
stürze uod  RuUchen  sehr  leidet.  Alle  Fracht  mnß  daher  bei 
Niedrigwa»aer  um  diese  Höhe  mehr  gehoben  werden,  wenn  die 
Kais  hoch  wasserfrei  liegen.  Da  solche  exzessive  Wasserstande 
nur  selten  vorkommen,  so  ist  es  Regel,  daß  alle  Fracht  die 
Mehrkosten  dieser  Hubarbeit  zu  tragen  hat,  die  ihr  erspart 
wäre,  wenn  solche  Schwankungen  nicht  vorkamen,  wie  dl>*s 
überall  an  Binnenkanälen  der  Fall  ist. 

Wenn  nun  der  Wasserspiegel  aller  Häfen  derart  verlegt 
werden  kann,  daß  solche  Schwankungen  des  Wasserspiegels 
infolge  der  Hochwasser  ganz  vermieden  werden  können,  dann 
kann  man  alle  Umschlaganlagen,  Geleise,  Magazine  etc.  auf 
ein  etwa  nin  1  —  1  5  m  böbereB  Niveau  Aber  dem  Hafeuwasser- 
»piegel  erbauen  und  erspart  nicht  nur  bedeutende  Kosten  in 
der  Umladung,  sondern  auch  alle  kostspieligen  Einrichtungen 
für  diese  Umladung.  Daß  viele  Rohprodukte  durch  die  not- 
wendigen Manipulationen  des  Stürzen«  und  Hebens  leiden  Ist 
wiederholt  konstatiert  worden. 

Ich  komme  nun  zur  Schlußfolgerung. 

Daß  die  Frage  der  Einmündung  der  Kanäle  und  ganz 
besonders  der  Anlage  und  Ausrüstung  der  Hafen  nächst  Wien 
am  linken  Donauufer  mit  der  Frage  der  Donaureguliernng 
und  Sicherung  der  Stadt  und  des  Marchfeldes  Im  Innigen 
Konnex  steht,  glaube  ich  erwiesen  zu  haben. 

Die  Methode  dieser  Regulierung  muß  aber  entschieden 
werden,  bevor  man  an  eine  Ausarbeitung  der .  Hafenprojekte 
schreitet. 

Wer  hat  sonst  noch  ein  Interesse  an  dieser  Donau* 
regulierung?  Vor  allem  die  Gemeinde  Wien,  denn  es  handelt 
sich  ja  doch  in  erster  Linie  auch  um  ihre  Sicherheit.  Die 
Donanregulierung  ist  Sache  der  Donaureguliernnga-Kommission, 
in  der  die  Gemeinde  vertreten  ist. 

Ich  gebe  zu,  daß  die  Durchführung  eines  so  großen 
Werkes  nichi  leicht  ist.  Sie  kostet  vor  allem  wieder  sehr  viel 
Geld,  nnd  es  hat  der  Finanzminister  zu  entscheiden,  ob  er  die 
Mittel  zur  Verfügung  stellen  kann.  Die  Regulierung  des 
Strome«  resortiert  ins  Ministerium  des  Innern,  der  Bau  der 
Hilfen  ins  Handelsministerium,  der  Bau  der  Anschlußbahnen 
und  Bahnhofe  ins  Eisenbahnministerium,  die  Angelegenhelten 
der  Melioration  ins  Ackerbauministerium.  Schließlich  hat  auch 
noch  der  Landesausschuü  und  die  Gemeinde  Wien  ein  Wort 
mitzureden.  Dies  ist  wahrlich  ein  wahrer  Rattenkönig  von 
Kompetenzen.  Wer  soll  nun  den  An  lang  machen,  um  sich 
vorläufig  über  ein  allseitig  zufriedenstellendes  Regulierungs- 
system zu  verständigen? 

Wer  bat  noch  ein  Interesse  an  der  Anlage  und  Aus- 
rüstung der  Hafen,  an  den  erforderlichen  Einrichtungen,  Straßen, 
Geleise-  und  Bahuhofseinricbtungen?  Alle  in  Wien  einmün- 
denden Eisenbahnen! 

Ich  stelle  hier  einen  Plan  der  Hafenanlagen  von  Mann- 
heim aus  den  Jahren  1 903  und  1 840  ans,  damit  Sie  sehen, 
wie  großartig  dieso  Anlagen  sich  ans  dem  Bedürfnis  ent- 
wickelt haben,  und  hat  dort  das  Eisenbahnärar  für  sich  selbst 
den  größten  Teil  der  Hafenanlagen  mit  allen  Einrichtungen 
nnd  Akzessorien  zwischen  Rhein  und  Neckar  erbaut.  Dort 
betrug  der  Verkehr  in  Tonnen  im  Jahre  1902: 
am  Wasser  ....  4,590.400  t 
per  Balm      ....    2,887  000  t. 

Die  Hafenwasserflache  dieser  staatlichen  Hifen  umfaßt 
253  ha. 

Was  ist  in  dieser  Richtung  bisher  bei  uns  geschehen? 

Ich  bedauere,  sagen  zu  müssen:  so  gut  wie  nichts! 
wenn  man  die  verschiedenen  Studien  abrechnet,  die  jeder  Pro- 
jektant für  sich  ausführte,  und  die  auch  jeder  Projektant  für 


I  die  beste  Lösung  halt.  Ich  gebe  gerne  und  von  vornherein  zu, 
daß  jedes  dieser  Projekte  gute  Ideen  bat,  aber  wir  suchen 
ebenso  die  beste  als  zweckentsprechendste  Lösung,  vielleicht 
die  Resultierende  aller  dieser  guten  Ideen. 

Die  Frage  der  künftigen  Regulierung  der  Donau  nächst 
Wien  muß  endlich  einer  Losung  zugeführt  werden.  Man  mnß 
endlich  Uber  ein  System  dieser  Regulierung  schlüssig  werden, 
wenn  man  die  Frage  der  Hufenan lagen  einer  zielbewußten 
Lösung  zuführen  will.  Es  ist  aber  auch  an  der  Zeit,  daß  der 
über  Antrag  des  seinerzeitlgeu  Abg.  Ob.-R.  Kaiser  im  Land- 
tage von  Niederösterreleh  einstimmig  gefaßte  Beschluß  zur 
Ausführung  kommt,  in  dem  die  hohe  Regierung  aufgefordert 
wurde,  „schon  jetzt  ein  Programm  aufzustellen,  damit  alle  in 
„Wien  herzustellenden  Hafenanlagen,  sowie  der  Wiener  Dunau- 
„kanal  mit  den  notwendig  werdenden  Umschlagplatzen,  ferner 
„die  nächst  Wien  einmündenden  Kanals  mit  ihren  Hafenan- 
,  lagen  und  die  mit  allen  diesen  Anlagen  in  Verblödung  zu 
r  bringenden  Eisenbahnen  vom  Standpunkte  des  Verkehrs- 
„bedürfnisses  in  ein  System  gebracht,  um  in  Zukunft  den  Be- 
dürfnissen und  Anforderungen  des  Handels  nnd  des  Verkehrs 
„der  Reichshaupt-  und  Residenzstadt  gerecht  zu  werden. 
„Hiera  sind  alle  maßgebenden  Faktoren  zu  vernehmen  und 
„ein  diesbezügliches  Arbeitsprogramm  und  Projekt  auszu- 
arbeiten." 

Ich  schließe  mit  dem  Wunsche,  daß  Sie  sich  auch  als 
zunächst  Beteiligte  diesem  Antrage  anschließen  mögen. 


CHRONIK. 

Person ulnach  richten.  Se.  Majestät  hat  den  Obersten 
Fi  an  z  Ritter  Bockenheimer  von  Bockenheim  des 
Generalstabskorps,  Chef  des  Eisenbahnbureaus,  bei  gleich- 
zeitiger Überkomplettführung  im  Generalstabskorps,  zum  Kom- 
mandanten der  k.  k.  43.  Landwehr  -  Infanterie- Brigade  in 
Graz  ernannt  und  ihm  anläßlieh  seiner  Enthebung  von  seinem 
früheren  Dienstposten  in  Anerkennnng  vorzüglicher  Dienst- 
leistung das  Offlzierskrenz  des  Frans  Joseph-Ordens  ver- 
;  liehen.  Wir  beglückwünschen  den  Herrn  Brigadekomman- 
|  danten,  welchen  wir  zu  unseren  verdienstvollsten  Mitgliedern 
zu  zählen  die  Ehre  haben,  aus  diesem  Anlasse  herzlichst,  be- 
dauern jedoch  lebhaftest,  daß  er  durch  seine  Übersiedlung 
nach  Graz  unser  um  Kreise  entzogen  wird  und  an  unseren  Be- 
strebungen nicht  mehr  so  unmittelbar  und  tätig  wie  bisher 
teilnehmen  kann. 

Transporteinnabmen  der  k.  k.  Seterreiohiseheii 
Htanttbahnen  Im  Februar  1904. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 

Betriebslänge  1904:  8708  km  (-)-  123  km  gegen 
1903).  Befördert  wurden  2,801.400  Personen  und  2,644  500  I, 
wofür  K  3,741.800,  bezw.  13,094.200,  im  ganzen  16,836.000 
(+  956.004  gegen  1903)  eingenommen  wurden. 

Von  der  provisorisch  ermittelten  Gesamteinnahme  ent- 
fallen auf  die  westlichen  Staatsbabnen :  aus  dem  Personen- 
verkehre  K  2,c3l.600  (2,106.100  Reisende),  aus  dem  Güter- 
verkehre K  9,268  400  (2,123.100  l),  auf  die  östlichen  Staats- 
babnen: aus  dem  Personen  verkehre:  K  1,210.200  (695-300 
Reisende),  ans  dem  Güterverkehr«  K  3,825.800  (521-400  <)• 

Gegenüber  den  definitiven  Ergebnissen  des  Monates  Fe- 
bruar v.  J.  zeigt  die  Gesamteinnahme  des  Berichtsmonats 
im  Personenverkehre  eine  Mehreinnahme  von  K  159.742 
(|  129.800  Reisende),  im  Gütorverkehre  um  K  795.262 
(+  148.800  t). 

Zu  den  höheren  Einnahmeresultaten  aus  der  Personen- 
beförderung trugen  die  westlichen  Staatsbabnen  +  K  56.457 
-r  91.200  Reisende),  die  östlichen  Staatsbabnen  -r  103.285 
(+  38.f,00  Reisende)  bei. 
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Von  der  Mebreinuah 


des  Gitturverkvlii-R  untiallen  auf 


du  westliche  Staaubahnnetz  K  652.054  (+  118.800  t),  auf 
die  Staatsbahnen  in  Galizien  and  in  der  Bukowina  K  143.208 
(+  30.000  0- 

Die  beträchtliche  Mehrelnnakme  des  BerichUmonats  Ut 
wohl  zunächst  darin  begründet,  daß  derselbe  wegen  des 
Schalttages  am  einen  Tag  mehr  zahlte  als  der  Februar 
vorigen  Jahres. 

Im  Güterverkehr«  beider  Staatsbabnnetze  zeigte  sich 
jedoch  auch  im  allgemeinen  eine  Zunahme  in  der  Beförderung 
höherwertiger  Artikel,  von  denen  besonders  Getreide  nnd  Mahl- 
l-rodnkte,  Horn-  nnd  Borstenvieh,  dann  Bau-  und  Schnittholz, 
sowie  Petroleum  zu  nennen  sind. 

Nach  den  Ausweisen  Ober  die  definitiven  Ergebnisse 
des  UonaU  November  1903  blieben  dieselben 
provisorfachen  Ermittlnng  um  K  237.408 
sieb  die  bisher  nachgewiesenen  Einnahmen  der  k.  k.  Staats- 
für  das  Jahr  1903  auf  245,309.890  stellen. 
II.  Wiener  Stadtbahn. 
Betriebslange  38  Am.  Befördert  wurden  2,314.000  Per 
37.800  t  GüteT,  wofür  K  316  000,  bezw.  61.600, 
378.100  (—  10.540  gegen  1903)  eingenommen 
wurden. 

Im  Vergleiche  mit  dem  definitiven  Erfolge  des  Monats 
Februar  v.  J.  war  dss  provisorische  Ergebnis  des  BerichU- 
monats im  Personenverkehre  am  K  19.981  ( —  26  300  Bei- 
sende) geringer,  dagegen  im  Güterverkehre  um  K  9441 
(+  16.300  <)  höher  als  die  entsprechenden  Vergleichsziffern 
des  Vorjahres. 

Im  ganzen  ist  die  Einnahme  der  ersten  zwei  Monate 
des  Jahres  1904  gegenüber  der  gleichen  Periode  des  Vor- 
jahres im  Personenverkehr  um  K  28.320  (-  73.200  Rei- 
sende) zurückgeblieben,  wahrend  das  Gesarotergebnis  des 
Güterverkehrs  sieb  um  K  16.914  (+  27.600  t)  gebessert  hat. 

Ab*  der  definitiven  Eiuuabme  des  Monats  November 
1903  ergab  nick  eine  KichtigRtellung  von  —  K  1554,  wo- 
nach sich  die  bisher  ausgewienene  Gesaroteinnahiue  von 
K  5,081.862  auf  K  5,083.416  erhöht. 

Kelrlebaergebnisse    der  dänischen  Staatsbaiinen 

1902/1903.  Die  Bahnlänge  der  Dänischen  Staatabahnen  be- 
trug 1823  km,  darunter  163  km  zweigeleisige  Strecken.  Die 
Gesamtzahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Fahrkartenverkaufs- 
stellen war  326.  An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  516  Loko- 
motiven, 346  Tender,  1233  Personenwagen,  359  Post-  und 
Gepackswageu  und  6554  Güter-  and  Viehwagen.  Die  Zahl 
der  beförderten  Personen  betrug  19,377.974.  Geleistet  wurden 
im  ganzen  606,647.556  Personenkilometer.  Die  Einnahme 
aus  dem  Personenverkehre  bellef  sich  auf  K  13,428.877.  Im 
Güterverkehr  wurden  einschließlich  Gepäck  und  Vieh 
3,850.508  f  befördert.  Der  Güterverkehr,  einschließlich  des 
Viehverkebres  ergab  eine  Einnahme  von  K  13,938.013.  Die 
Gesamteinnahme  stellte  sich  einschließlich  der  Bezüge  aus  dem 
Postverkehr  und  sonstigen  Qaellen  auf  K  29,299.661,  wobei 
46,8"/„  auf  den  Personenverkehr,  47  6"/o  anf  den  Güter- 
verkehr und  6  •>"/,,  auf  sonstige  Einnahmen  entfielen.  Die 
Betriebsausgaben  betrugen  K  26,250.199  und  ermäßigten  sich 
gegen  das  Vorjahr  um  K  1,725.461.  Es  verblieb  somit  ein 
Betriebsüberschuß  von  K  3,049.462,  wahrend  das  Vorjahr  mit 
einem  Ausfall  von  K  14 1 .144  abgeschlossen  hatte.  Der  gegen  das 
Vorjahr  wesentlich  günstigere  Erfolg  ist  teils  auf  die  erhöhten 
Einnahmen  ans  dem  Güterverkehre,  zum  größeren  Teile  aber 
anf  die  Verringerung  der  Betriebsansgaben  zurückzufülirun. 
Der  Betriebskoeffizient,  der  sich  im  Vorjahre  aui  mehr  als 
100"  „  gestellt  hatte,  ging  im  Berichtsjahre  aaf  89"/,.  herab. 

Die  Baukosten  der  Sibirischen  Bahn.  Das  Komitee 

der  sibirischen  Bahn  hat  aas  Anlaß  seines  zehnjährigen  Be- 


stehens einen  historischen  Rückblick  unter  dem  Titel  »Die 
sibirische  Balm  in  Ihrer  Vergangenheit  und  Gegenwart*  er- 
scheinen lassen.  Diese  Arbelt  enthalt  folgende  Angaben  über 
die  Kosten  der  Teilstrecken  und  der  Hilfsarbeiten: 

LiuQ«*  „       „  Kofteo 

in  Wenrt  GMMDUwte»  proWwtl 
Habel 

I.  Strecken,  die  unter  der 
Leitung  des  Komitees  ge- 
baut wurden    ....    0665  432,520.902  64.894 

II.  Verbesserungen  an  der 

Sibirischen  Bahn  ...     —  94,320.660  22.287 

III.  Amurbahn  —  2,029,575  — 

IV.  Chinesische  Ostbahn  .  .  2377  253,496.850  106.645 
V.  Nebenausgaben    .    .    .     —  156,891.414  63  349 

Insgesamt    .    .    9042    939,259.401  103.987 

Die  Straßenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  nach  dem  Stande  vom  80.  Jnll  1903.  Seit  dem 
Jahre  1890  bat  sich,  wie  die  Zeitschrift  „Elektrische  Bahnen" 
einer  bezüglichen,  vom  Statistischen  Amte  der  Vereinigten 
Staaten  heniuBgegßbe.aen  Statistik  entnimmt,  bis  zum  30.  Jnli 
1903  die  Geleiselange  der  Straßenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  13.073  Am  auf  36.338  km  —  277'9'V«  und  die 
Zahl  der  beförderten  Personen  von  2023  Hill,  auf  4810  Hill. 
—  237  7%  erhöbt.  Aus  dem  reichen  Zshlcnuiatei  iale  der  er- 
wähnten Publikation  seien  noch  folgende  Angaben  mitgeteilt: 

Gesamte  Geleiselange   36.357  km 

Davon : 

Erstes  Uanptgeleise   26.798  „ 

Zweites  Uanptgeleise  b.097  „ 

Nebeu-  und  Welch  engcleinc   1.462  „ 

Davon  betrieben  mit 

Luftheizung  31281  km 

Unterirdischer  SUomzuführung     ....        428  „ 

Dritter  Schiene   552  „ 

Akkumulatorenbatterien   4  „ 

Zusammen  elektrische  Kiaft     .    .    35  266  Am 

Kabel   389  Am 

Dampf   273  , 

Druckluft   16  „ 

Pferde   417  . 

Gesamtzahl  der  Wagen    66.784 

Reine  Personenwagen  : 

Geschlossene   32.658 

Offene   24.259 

Verwandlungswsgen   _   3.134 

Zusammen    .    .  60.051 

Vereinigte  Personen-  and  Eilgatwsgen  .    .    .  239 

Eilgut-,  Frachtgut-  und  Postwagen    .    .    .    .  1.114 

Arbeitawageu  und  dergl   2.860 

8chneepflttge   1.727 

Fegemaschinen                                          .  793 

Triebwagen   60.699 

Ohne  elektrische  Ausrüstung   16.U8S 

Mit  Handbremsen    63.690 

Mit  Luftbremseo   7.905 

Bit  anderen  Bremsen   5.148 

Mit  elektrischer  Heizung   19.021 

Mit  Ofen-  und  Warmwasserheizung  .    .    .    .  11.137 

Zahl  der  Kraftwerke   805 

Zahl  der  Dampfmaschinen    2.336 

Davon  Leistung : 

Unter  500  PS   1588 

Von  500-999  /¥   431 

Von  1000  PS  und  mehr   317 

Zahl  der  Wasserräder   179. 
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Lange  und  Einteilung  der  kgl.  bayrischen  Staufs- 
eiseubahnrn  Im  fiel  riebe  »lud  nach  dein  gegenwärtigen 
Stande  (anfangs  1904)  6094  75  km,  talevon  sind  2087-555  km 
Nebenbahnen  und  4006  520  Hauptbahnen.  An  gepachteten 
Bahnstrecken  gehen  ab  24*814  km  nnd  an  verpachteten  Bahn- 
strecken kommen  hinzu  99*577  km,  so  daß  das  Gesamteigen- 
tum der  kgl.  bayrischen  Staatsbahnen  6168*838  km  beträgt. 
Diese  Bahnlinien  sind  zehn  Eisenbahudirektionen  noterstellt; 
den  größten  Bezhk  hat  die  Direktion  Bamberg  mit  764  005  km, 
ihr  folgt  Regensbnrg  (725  346),  dann  Nürnberg  (707.639:, 
Weiden  (705  981),  München  (645*615),  Rosenhelm  (616.05.- 1. 
Kempten  (542  731),  Wurzburg  (523*132),  Augsburg  (444  860) 
und  Ingolstadt  (428*802  km).  1 480  Stationen  sind  auf  den 
kgl.  bayrischen  Staatsbahnen  vorhanden;  bierunter  38  erster 
Klasse,  32  Göterstationen,  206  Stationen  zweiter  Klasse, 
183  dritter  Klagte,  224  vierter  Klasse,  119  fünfter  Klasse, 
166  Haltestellen  an  Lokalbahnen  mit  Wärtern,  197  Halte- 
stellen mit  Agenten  nnd  303  Halteplätze. 


LITERATUR. 

Sammlung  der  im  Jahre  1903  anf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  hinausgegebenen  Normalien  und 
Konstitutivurkunden  sowie  der  In  diesem  Jahre  erteilten 
und  verlängerten  Vorkonzessionen.  Herausgegeben  vom  k.  k. 
Eisenbahnmlnlsterinm.  Wien  1904.  Drnck  und  Verlag  der 
k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei. 

Wie  aus  der  vorliegenden  Sammlung  zu  einnehmen  ist, 
worden  Im  Gegenstandsjahre  14  Lokal-,  bezw.  Kleinbahn- 
Unternelimungen  neu  konzessioniert,  58  Bewilligungen  zur 
Vornahme  technischer  Vorarbeiten  erteilt  und  21  Vorkonzes- 
sionen verlängert.  Die  Gesetzgebung  des  Jahres  1903  war 
wieder  eine  sehr  magere,  es  wurden  nur  einige  Gesetze  be- 
treffend Herstellung  und  finanzielle  Sichei-stellung  einiger 
Lokalbahnen,  dagegen  allgemeine  Eisenbahngesetze  gar 
keine  erlassen.  Auch  die  Ministerlalverordnnngen  des 
Jahres  1903  betreffen  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Durch- 
führungsverordnung zum  Gesetze  über  den  Regie-Arbeiler- 
schutz  nur  Gegenstande  minderer  Tragweite  und  konkrete 
Angelegenheiten. 

Anch  aus  diesen  Nurmaliensammlungen  treten  die  ver- 
heerenden und  allen  Fortschritt  hemmenden  Wirkungen  der 
parlamentarischen  Obstruktion  deutlich  zutage. 

Sehr  nützlich  ist  das  dem  Bande  beigegeben«!  Reper- 
torium  aller  in  den  bisher  erschienenen  Jahrgängen  (1895 
bis  1902)  enthaltenen  Normalien  und  Konstitutivurkunden, 
welches  eine  vollständige  Übersicht  über  die  Eisenbahngesetz- 
gebung  der  letzten  Jahre  bietet 

CLUB-NACIIRIC'FITEX. 
Bericht  über  die  XXVII.  ordentliche  Ucnernlversamni- 
hing  des  Club  b'sterreie hisrher  Eisenbahn  -  Beamten  am 
£2.  Mfirz  1901  und  die  an  dieselbe  iinscblieKende  t'lub- 
Versammlaiig. 

Nach  Eröffnung  und  Begrüßung  der  Versammlung  machte 
der  Vorsitzende,  Se.  Exzellenz  der  k.  k.  Eigenbahnminister 
Dr.  Kitter  von  Wittek.  die  nachstehenden  Hitteilungen: 

„Nach  §  II,  Alinea  4,  der  Club-Statuten  ist  zur  Be- 
schlußfähigkeit der  General  Versammlung  die  Anwesenheit  von 
mindestens  einem  Zehntel  der  Gesamtzahl  der  Clubniitglledur 
notwendig.  Der  Club  zahlt  heute  705  Mitglieder  und  ist 
daher  eine  MJndestzahl  von  70  Anwesenden  erforderlich.  Laut 
der  abgegebenen  Legitimationen  waren  schon  in  einem  früheren 
Augenblicke  72  Herren  erschienen,  und  es  ist  somit  die  XXVII. 
orientliche  Generalversammlung  im  Sinne  unserer  Statuten  be- 
schlußfähig. 


Ich  konstatier«  zunächst,  daß  die  Meldung  von  der  Ab- 
haltung der  Generalversammlung  an  die  k.  k.  Polizeidirektion 
rechtzeitig  erfolgt  ist. 

ich  schreite  nunmehr  zur  Ernennung  der  Veritikatoren 
für  das  Protokoll  der  heutigen  Generalversammlung  und  bitte 
dio  Herren  Hugo  Böhm  und  Josef  F 1  e ischn er,  sich  dieser 
Funktion  freundlichst  zu  unterziehen. 

Bevor  ich  iu  die  Tagesordnung  eintrete,  obliegt  mir  diu 
schmerzliche  Pflicht,  des  Verlustes  zu  gedenken,  welchen  der 
Club  durch  das  Ableben  einer  Anzahl  von  Mitgliedern  im  ab- 
gelaufenen Jahre  erlitten  hat. 

Ich  ersuche  den  Herrn  Schriführer  Guisolan  die 
Namen  zu  verlesen". 

Schriftführer  Ciuisolan  liest: 

Berl  David,  k.  k.  Koiniuerzialrat,  Industrieller. 

Edlinger  Josef,  Ober-Inspektor  der  k.  k.  üstorr. 
Staulsbabnen  im  Eisenbahnministe)  ium. 

Engerth  Karl  Freiherr  von,  Zentral-lnspektor,  Chuf 
des  Maferialwesena  der  priv.  üsterr.-ungar.  Staats-Eisenbahu- 
Gesellschaft. 

Erbau  Vikior,  Kontrollor,  Gruppenleiter  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Fe  Dinger  Richard,  Dr.,  k.  k.  Baurat,  Direktor  und 
General-Repräsentant  der  Firma  Siemens  &  Halske  A.-G. 

Ha  mm  erschlag  Gottlieb,  Ober-Ingenieur  der  k.  k. 
priv.  österr.  Nordwestbahn  in  Nimbnrg. 

H  elmdach  Louis,  Kontrollor  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Kautsch  Ludwig  Ritter  von,  Dr.  Direktions -Sekretär, 
Abteiluugs-Vorstand  der  Bosnisch-Herzogowinischen  Staats- 
bahnen in  Sarajevo. 

Klaudy  Klaudius  Alexander  Ritter  von,  k.  k.  Sektioms- 
I  chef,  Direktor  für  Hof-Eisenbahnreisen,  General-Inspektor  der 
k.  k.  priv.  Lemberg-Czemowitz-Jassy  Eisenbahn- Gesellschaft  i.  R. 

Klima  Gustav,  Dr.,  Sekretär  der  priv.  österr.-ungar. 
Staats-Eisenbahn  Gesellschaft. 

Landaner  Robert,  k.  k.  Regierungsrat,  Zonlral- 
Inspektor,  Vorstand  des  Zugförderung«-  und  Werkstätten- 
dienstes  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestuahn. 

Linke  Friedrich,  Ober-Inspektor  der  k.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Teplitz. 

I'atzelt  Eduard,  k.  u.  k.  Hauptmann,  Eisenbabti- 
Liuien-Kommandant  beim  9.  Korps  in  Josefstadt. 

Regensdorfe r  Wilhelm,  kaiserl.  Rat,  Ober-Inspektor 
und  Abteilungs-Vorstand  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbahn. 

Schneider  Hermann,  Ober-Inspektor  der  priv.  ttsterr.- 
ungar.  Staats-Elsenbahn-Gesellschaft  i.  R. 

Seymann  Maximilian,  Obcr-Kontrollor  der  k.  k.  priv. 
Kaisei*  Ferdinands-Nordbahn. 

Sinnek  Josef,  Inspektor  der  k.  k.  österr.  Staats- 
bahnen i.  K. 

Westermayer  Muriz,  k.  k.  Hofrat,  Geueraldirek- 
tionsrat  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  i.  R. 

Vorsitzender :  .Ich  bitte  die  Herren,  das  Andenken  an 
die  Verstorbenen,  iu  welchen  wir  liebwerte  Kollegen  betrauern, 
durch  Erheben  von  den  Sitzen  zu  ehren.  (Die  Versammlung 
erhebt  sich.) 

Sie  werdeu  gestatten,  daß  diese  die  Verstorbenen  ehrende 
Kundgebung  dem  Protokolle  der  heutigen  Sitzung  einverleibt 
werde.  (Zustimmung) 

Ich  gehe  nunmehr  zu  den  eigentlichen  Gegenständen 
!  der  Tagesordnung  über,  und  zwar  zunächst  zu  Punkt 

I:  Verlesung  d  e  s  .Tab  r  e  s  b  e  r  i  eh  t  e  s  des  Aus- 
schnür  a  t  e  s. 

Hiezu  hat  sich  zum  Worte  gemeldet  Herr  Wilhelm 
Hahn;  ich  erteile  ihm  das  Wort." 
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Herr  Wilhelm  Hahn: 

«Da  «ich  der  Jahresbericht  seit  längerer  Zeit  iu  den 
Händen  der  Mitglieder  befindet  und  jeder  Ton  uns  Zeit  ge- 
habt hat,  den  Beriebt  eingehend  zu  studieren,  so  erlaube  ich 
mir,  den  Antrag  in  stellen,  daß  von  der  Verlesung  desselben 
Umgang  genommen  werde". 

Vorsitzender:  „Wird  gegen  diesen  Antrag  eine  Ein- 
wendeng erhoben?  (Niemand  meldet  sich.) 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  sehen  wir  von  der  Verlesung 
ab  und  gelangen  zum 

Tl.  Punkte  der  Tagesordnung,  d.  i.  der  Bericht  der 
Rerhnungsrevisoren. 

Ich  bitte  den  Herrn  Ober-Revldenten  Carl  flanaasek, 
diesen  Bericht  cu  erstatten". 

Obcr-Revident  Hanansek  liest: 
„Hochgeehrte  Generalversammlung! 

Die  mit  dem  Vertrauen  der  vorjahrigen  Generalversamm- 
lung beehrten  Revisoren  Laben  die  Finanzgebarnng  des  Aus- 
schußrates des  Club  öaterr.  Eisenbahn-Beamten  einer  ein- 
gehenden genauen  Prüfung  unterzogen,  die  einzelnen  Konti 
mit  den  Beilagen  verglichen  und  sind  in  der  erfreulichen  Lage, 
bestätigen  zu  können,  daß  die  Buchführung  und  Kassagebarung 
in  der  vollkommensten  Ordnung  und  f berskhtlichkelt  be- 
funden wurde. 

Gleichzeitig  wurde  die  Gebarung  ober  die  Administration 
der  „Osten-.  Eisenbahn -Zeitung«  einer  genauen  Revision  unter- 
zogen und  konstatiert,  daß  die  Buchung  mit  dem  Kassastand 
vollkommen  übereinstimmt,  und  die  Bücher  mit  der  größten 
Gewissenhaftigkeit  geführt  wurden. 

Gestützt  auf  diese  Prüfung,  erlauben  sich  die  unter- 
zeichneten Revisoren,  den  Antrag  zn  stellen,  die  geehrte  1 
Generalversammlung  wolle  den  Rechnungsabschluß  fflr  das 
Kalenderjahr   1903    genehmigen  und  dem  AuSüihußrate  das  I 
Absnlutorium  erteilen. 

Wien,  am  22.  März  1904. 
G.  v.  Tlbolth      C.  Hanausek      Domelmayer"  | 
tn.  p.  in.  p.  m.  p. 

Vorsitzender:  „ Wird  zu  diesem  Antrage  das  Wort 
gewünscht?  (Niemand  meldet  sich.)  Es  ist.  nicht  der  Fall.  Ich 
bitte  die  Herren,  welche  nach  dem  gestellten  Antrage  das 
Absolutorium  erteilen  wollen,  wodurch  zugleich  auch  der 
früher  erwähnte  Geschäftsbericht  des  Ausschußrates  zur  Kennt- 
nis genommen  erseheint,  die  Hand  zu  erheben.  (Geschieht,  i 
leb  bitte  um  die  Gegenprobe.  (Nach  einer  Pause :)  Das  Ab- 
solutorium ist  einstimmig  erteilt. 

Wir  kommen  zu  Punkt  III  der  Tagesordnung,  das  ist 
die  Wahl  eines  Vizepräsidenten,  dann  von  sieben 
Mitgliedern  de  s  A  n  s  s  ch  u  ßr  at  es,  ferner  von  Rech- 
nungsrevisoren  und  deren  Stellvertretern. 

Zum  Austritte  gelangen : 

Der  Vizepräsident,  Herr  Direktionsleiter  Dr.  Alfred 
S  c  b  e  i  b  e  r.  ferner  die  Herren  Atuschnßrtte :  Direktor  Moritz 
Brüll,  k.  k.  Ministerialrat  Mas  Freiherr  v.  Buschmann, 
Ober-Offiztal  Josef  F 1  e  i  s  c  h  n  e  r,  Betriebsdirektor  Regierung»- 
rat  Zdenko  v.  Kuttig,  kaiserlicher  Rat  Artnr  Mayer, 
Adjunkt  Karl  A.  Ritter  und  Inspektor  Eduard  Schiler. 

Es  obliegt  mir  zunächst  die  Pflicht,  den  infolge  Ab- 
laufes der  Funktionsdan nr  aus  dem  Ausscbußrate  scheidenden 
Herren  für  deren  hingebungsvolle  Tätigkeit  im  Namen  des 
Club  herzlichst  zu  danken.  (Beifall.) 

Ich  gestatte  mir,  dem  Ausdrucke  dieses  Dankes  ganz 
besonders  mein  personliches  DankesgefUhl  gegenüber  dem 
Herrn  Vizepräsidenten  Dr.  Scheiber  anzuschließen,  welcher 
mich  im  abgelaufenen  Jahre  in  der  Leitung  der  Vereins- 
angelegenheiten auf  das  allerw irksamste  und  freundlichste 
unterstützt  hat.  Ohne  seine  opferwillige  Mitwirkung  wäre  es 


mir  kaum  möglieh  gewesen,  bei  den  vielen  mir  obliegenden 
G  schatten  die  Verpflichtungen  eines  Club- Vorstandes  zu  er- 
füllen. Möge  er  daher  meinen  aufrichtigsten  Dank  entgegen- 
nehmen. (Lebhafter  Beifall  und  Händeklatschen.) 

Ich  schreite  nun  zur  Erledigung  des  III.  Punktes  der 
Tagesordnung,  und  zwar  vorerst  zur  Wahl  der  Rechnungs- 
revisoren und  deren  Stellvertreter. 

Zur  Wahl  hat  sich  zum  Worte  gemeldet  Herr  Dr.  Paul 
Wiener;  ich  erteile  ihm  das  Wort". 

Herr  Dr.  Paul  Wiener: 

„ Geehrte  Genoralversammlung! 

Ich  erlaube  mir  den  Antrag  zu  stellen,  daß  nachstehende 
Herren  per  acelamationem  gewählt  werden,  und  zwar: 

Zu  Revisoren  die  Herren :  Oberrevldent  Carl  Hanausek, 
Inspektor  Geza  Tlbolth  v.  Kocsoba  und  Oberrevident 
Edmund  Demelmayer,  und  als  Ersatzmänner  die  Herren 
Sekretär  Gustav  F e  n  z  1  und  Inspektor  Josef  K  &  p  e  s  de 
Soniogy". 

Vorsitzender:  „Wird  gegen  diesen  Antrag  eine 
Einwendung  erhoben?  (Niemand  meldet  sich.)  Es  Ist  nicht 
der  Fall,  ich  gebe  daher  dem  Antrage  statt  und  bitte  jene 
Herren,  welche  mit  dem  Vorschlage,  die  genannten  Herren 
per  acelamationem  zu  wählen,  einverstanden  sind,  die  Hand 
zn  erbeben.  (Geschient.)  Die  Wahl  ist  per  acelamationem  er- 
folgt und  die  genannten  Herren  gewählt. 

Ich  ergreife  gerne  den  Anlaß,  am  den  Herren  Revisoren 
>les  verlloKienen  Jahres  namens  des  Präsidiums  für  Ihre  Muhe- 
woltnug  den  besten  Dank  auszusprechen.  (Beifall.) 

Wir  können  nunmehr  zur  Wahl  des  Vizepräsidenten 
und  der  sieben  Auaschußräte  schreiten,  und  bitte  ich,  Ihr« 
ausgefüllten  Stimmzettel,  und  zwar  fiir  die  Wahl  de«  Vize- 
präsidenten den  grauen  Stimmzettel  und  sodann  jenen  für 
die  Wahl  der  Aosschußräte  abzugeben.  Zu  diesem  Behufe 
schlage  ich  rar  Vornahme  des  Skrntiniums  die  Herren  Alexander 
Klee,  Friedrich  Schweighofen  Maurus  Hartinger, 
Hugo  Böhm  und  Gustav  S  e  1 1  n  e  r  vor  und  bittedle  Herren, 
sich  dieser  Mühe  gefälligst  unterziehen  zu  Wullen  und  mir 
das  Resultat  mitzuteilen. 

Zn  diesem  Zwecke  unterbreche  ich  die  Generalversamm- 
lung für  kurze  Zelt". 

(Nach  Wiederaufnahme  der  Sitzaug:) 

„Ich  nehme  die  unterbrochene  Versammlang  wieder  auf 
und  erlaube  mir  das  Ergebnis  des  Skrutiuiuma  mitzuteilen. 

Für  die  Wahl  des  Vizepräsidenten  sind  72  Stimmzettel 
abgegeben  worden ;  davon  lauten  68  auf  den  Namen  des 
Herrn  Regierungsrates  Emil  Casper,  welcher  sohin  gewählt 
erscheint.  (Lebhafter  Beifall  and  Händeklatschen.) 

„Ich  erlaube  mir  den  neu  gewählten  Herrn  Vizepräsi- 
denten auf  das  herzlichste  zu  begrüßen  und  bitte  ihn, 
mir  iu  der  Führung  der  PrSsidialgeschäite  freundlichst  zur 
Seite  stehen  zu  wollen." 

RegiemngM-at  Casper: 
„Eure  Exzellenz! 

Hochgeehrte  Versammlung! 

Ich  erlaube  mir  Eurer  Exzellenz  meinen  tiefgefühlten 
Dank  für  die  freundlichen  Worte  auszusprechen  und  die  ver- 
ehrte Versammlung  bitte  ich  meinen  Dank  für  die  mich  hoch 
ehrende  Wahl,  sowie  die  Versicherung  entgegenzunehmen,  daß 
ich  jederzeit  bestrebt  sein  werde,  die  Intentionen  des  Club 
bestens  zu  untenitützen  und  seine  Ziele  nach  Kräften  zu 
fördern".  (Lebhafter  Beifall  und  Händeklatschen.) 

Vorsitzender:  „Das  Resultat  der  Wahlen  in  den 
Ausschußrat  wird,  nachdem  das  Skrutluluin  längere  Zelt  er- 
fordert, einer  bisherigen  Gepflogenheit  gemäß,  in  unserem 
Clnborgane  veröffentlicht  werden. 

Während  das  Skrutininm  fortgesetzt  wird,  schlage  ich 
Ihnen  vor,  mit  der  Tagesordnung  fortzufahren  und  schreite  zu 
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Punkt  IV  der  Tagesordnung :  Bes c Ii  l  ti  ßf  atsun g  Aber 
miguiaoldote  Anträge. 

Dieser  Punkt  der  Tagesordnung  entfällt,  da  formulierte 
Antrage  in  der  statutenmäßig  vorgeschriebenen  Zeit  an  den 
Ausschußrat  nicht  gelangt  sind. 

Hiemit  ist  die  Tagesordnung  erschöpft  und  danke  ich 
den  geehrten  Herren  für  ihr  scahlreiches  Erscheinen." 

Direkt ionsleiter  Dr.  Scheiber:  „Ich  wollte  bitten, 
daß  Eure  Exzellenz  mir  gestatten,  für  die  so  überaas  mich 
Worte,  mit  welchen  Sie  die  Gute  hatten,  aus  Anlaß 
Austrittes  ans  dem  Präsidium,  meiner  bescheidenen 
Tätigkeit  zu  gedenken,  meinen  ergebensten,  tiefgefBhlten  Dank 
anzusprechen.  Ich  erlaube  mir  diesen  Dank  auch  der  geehrten 
Versammlung  auszudrücken,  welche  die  Worte  des  hochver- 
ehrten Herrn  Präsidenten  mit  ihrer  Zustimmung  begleitete. 
Ich  werde,  wie  bisher,  mit  meinen  schwachen  Kräften,  aber 
mit  bestem  Willen  an  den  schönen  Zielen  des  Club  mich  be- 


ralr  liegt."  (Lebhafter  Keifall  und 
„Ich  erkläre  nunmehr  die 


tätigen,  soweit  dies  an 
Hllndeklat  sehen.) 

Vorsitzender:  „. 
Generalversammlung  für  geschlossen." 

„Ich  eröffne  nunmehr  die  heutige  normale  Clnbversanim- 
lung  und  bitte  ich  zunächst  zur  Kenntnis  zu  nehmen,  daß  in 
der  nächsten,  am  Dienstag  den  12.  April  d.  J.  7  Uhr  abends 
stattfindenden  Clubversammlung,  mit  welcher  die  Saison  ihren 
Abschluß  findet,  Herr  Panl  Weidinger,  Oberkontrollor  der 
k.  k.  priv.  Kaiser  Frrdinands-Nordnahn,  «inen  Laternen-Abend 
über:  „Eine  Reise  von  Wien  über  Pontebba  an  die  ober- 
italienischen .Seen  und  fiber  Triest  nach  Wien  zurück" 
halten  wird. 

Zu  diesem  Laternen-Abende  haben  anch  Damen  Zutritt. 

Heute  halt  Herr  Karl  Egon  Alma,  Direktor  der  Firma 
Glogowakl  \  Co.,  einen  Vortrag  mit  Demonstrationen: 
„Tber  die  Kartothek". 

Wünscht  jemand  zu  den  geschäftlichen  Hitteilungen  das 
Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  ersuche  ich  Herrn  Direktor 
Alma,  seinen  Vortrag  beginnen  zu  wollen." 

Herr  Direktor  Alma  gab  eine  ausführliche  Beschreibung 
der  Kartothek,  das  ist  eines  Systems,  mittels  welchem  be- 
liebige Daten,  Zahlen,  Namen  aller  Art  nach  jedem  gewünschten 
(insichtapunkte  gruppiert  und  zusammengestellt  werden  können. 

Das  System  besteht  darin,  daß  die  einzelnen  Notizen 
auf  Karten,  den  sogenannten  Merkkarten  gemacht  werden. 
Diese  Karten,  welche  in  Größe,  Schnitt,  Formularaufdruek,  etc. 
genau  übereinstimmen,  werden  senkrecht  hintereinander  in 
eigens  dazu  angefertigten  Kasten,  die  je  nach  Bedarf  in 
größeren  Schranken  beliebig  angeordnet  sind,  aufgestellt  und 
können  mit  Hilfe  einer  Stell-  und  Verschließvorrichtung  stets 
so  in  aufrechter  Stellung  gehalten  werden,  daß  sie  ohne  Be- 
schädigung der  Karte  nicht  ans  den  Kasten  zu  entfernen  sind. 
Vor  jede  zusamineugehürlge  Grnppe  von  Karten,  mögen  die- 
selben alphabetisch,  nuuioiisch,  chronologisch  oder  sonstwie 
geordnet  sein,  kommt  eine  sogenannte  Leitkarte,  das  ist  eine 
Karte,  welche  auf  einem  den  oberen  Rand  der  gewöhnlichen 
Jlerkkaiten  überragenden  Teile  den  die  betreffende  Gruppe 
bezeichnenden  ltegistriervemieik  tnigt. 

Nach  Ansicht  des  Vortragenden  ermöglicht  die  Kartothek 
im  Vergleiche  zu  den  Bücher-Registraturen  eine  weit  größere 
Beweglichkeit,  da  jede  nene  Eintragung  genau  an  der  ihr 
zukommenden  Stelle  hinter  den  betreffenden  Fahnen  und 
zwischen  den  Leitkarlen  abgestellt  werden  kann.  Wird  die 
Anzahl  der  zu  registrierenden  Notizen  größer,  ihro  f  berslcbt- 
ilelikcli  daher  möglicherweise  gefährdet,  so  kann  durch  Ein- 
.lihmng  weilerer  Leitkarteii  «der  durch  Zuhilfenahme  farbiger. 


Zwecken  dienender  Merkkarten  jede  gewünschte 
Zahl  von  Unterabteilungen  geschalten  werden.  Ferner  Ist  es 
möglich,  auch  die  Merkkarten  an  bestimmten  Stellen  mit 
kleinen  Fahnen  zu  versehen,  deren  jede  eine  bestimmte  Auf- 
schrift, bezw.  Bedeutung  hat.  Die  letztere  Art  der  Merkkarte, 
das  heißt,  die  mit  einer  kleinen  Fahne  versehene  Staffelkarte, 
gestattet  die  Einführung  von  Unterregistraturen  in  beliebiger 
Anzahl,  so  daß  in  einer  einzigen  „ Kartothek"  die  Ordnung 
der  Karten  nach  zahllosen  Gesichtspunkten  möglich  ist,  was 
mit  dem  Bttclrersysleiu,  selbst  bei  Zuhilfenahme  zahlreicher 
Register,  niemals  erreicht  werden  kann. 

Das  Auditorium  folgte  den  Ausführungen  des  Vortragenden 
mit  großer  Aufmerksamkeit,  und  mit  dem  Auadrucke  des  Dankes 
des  Club  an  Herrn  Direktor  Alma  für  seine  Bemühungen 
schloß  Seine  Exzellenz  der  Präsident  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Emil  Guisolan. 


Veränderungen  im  Mitgliedenitaiiile  Im  Monate  Mirz  1901, 
Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirklieben  Mitglieder:  Dr.  Wilhelm  Ozele- 
ebowsky,  Sekretär;  Ludwig  Neu  da,  Bslmkomtnissar,  nod  K«rl 
Fischer,  Adjookt  der  k.  k.  öslerr.  StaatsbahneD ;  Joaef  Grund, 
Kontrollor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand»  Nordbahn;  Karl  von 
Bernutb,  Ober- Inspektor  der  k  k.  priv.  8t4bahn-Gesrl]>ohafi ; 
Dr.  Maximilian  Freund,  Sekretär  der  k.  k.  österr.  Nordwestbabn. 

Gestorben  ist: 

Das  wirkliche  Mitglied  Herr  Wilhelm  Tedeseo,  Zentral- 
Inspektor  der  k.  k.  priv.  »sterr.  Nordwestbahn  i.  P. 
Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Ur.  Heinrieh  Mau- 
risio  Edler  von  Mohreafeld,  BabnkoazipHt  im  k.  k.  Eisenbaku- 
miaisterimu ;  Julius  Blau,  Sekretär;  Dr.  Robert  Arthur  I.emberger 
"  Dr.  Richard  Wiuternits,  Ko»zi>,i»ten  der  k.  k.  priv.  öster 


Nene  Begünstigung.') 

Welt-Panorama,  Wien,  I.  Schottenring  U  (Ecks  Wipplinger- 
straße>.  Anweisungen  zur  Lösung  einer  Eintrittskarte  su  halben 
Kassspreisen  sind  in  der  Clubkaazlel  erhältlich. 

*)  Wir  ertacbv  Ton  dlticrinua,  aowt«  von  allea  t>lab»r  Br^  tnallgwifeii 
a*l  J«4ar  Uah  btotaadan  0*l*c*nhnl  Oaaraaok  aa  miuih.ii  <iad  •»»oto«Ut  aar  4ta 
Kmuiulmniri  H«.<g  habend«!  Wcwh»  mmi  T 


Schriften  Uber  Verkehrswesen. 

H«r*ti*g«ga>ban  vom  Club  ö  starr.  HiaanbtLhn  ■  Beamten 
Varlag  »o»  Alfred  ItoMar,  Wim.  I  RotanUnulraSa  l>. 

Reihe  I.   Enthalt  Sonder-Abdrflcke  umfangreicherer  Artikel  ans  der 

„flsterr.  Elsesbahn-Zeltuai". 
Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 
I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  EisenbshnTsriftechrlk"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  derk.  k.  priv.  Bsterr.  Nordweatbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 
I  Reihe,  2.  Heft:  „Die  Sloherusgsaslagen  der  Wiener  Stadtbahn  . 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  1.90. 
I.  Reihe,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltuni,  dtr  Eisfinbahngiitertarife  Öster- 
reieha."  Eine  Studie  sur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnea.  Von  Oakar  Leeder  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1  20. 
Reihe.  4.  Heft-.  „GrnndzKie  ffir  die  ökonemlsohe  Aaerdmina  des 

iKl 


.*  Von  V.  G.  Bossbardr,  Ladenpreis  K  1  40. 
II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  Isterrelcklsch  snuarisohe  und  Internationale 


Eisenbahn-Transportreüht"  von  Dr.  Frans  11  il  sc  her,  Bureau. 
Voratandstell  Vertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ladenpreis  K  B.SO, 


priv.  Kaiser  Feidinands-Nord- 
Clabaekretarlat  vermittelt  den  Bezug  dieser  Werke 


KiSMitum,  llfrattagal.«  uad  Vrtlag  d<*  nah 


Dr.  Kraas 


Wl«n.  V. 


von  R.  Spina  i  Co. 


Nr,  1«. 
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Elbeumschlagsverkehr  mit  Ungarn. 

Etgknznng  der  Kontrollbeitlmnmngen  für  die  Amntbmg 
tarife  Im  Huokverijütungiwpare. 

Die  im  Klfaennucolngatarif  für  Ungarn  Tom  1.  Aujrust  1890 
auf  8«ite  14H  tiatcr  2.  enthaltenen  KontrollbeBtimmnngeu  wenl«ii 
durch  folgenden  Znsatz  ergänzt: 

»Bei  Sendungen,  welche  deT  Reexpedition  oder  der  Zwiachen- 
lagerung  unierzogen  werden,  sind  die  Dokumente  spKtestens  2  Monate 
nnch  Ablauf  der  ^monatlichen  Reexpediticns-  bexw.  Zwischen- 
Isgernogsfri.-t  in  Vorlage  tu  bringen*. 

K.  k.  prlr.  österrelchUrhe  NordneMhnhn 

nameo.«.  der  beteiligten  Bahnet). 


Niederschlesischer  Steinkohlenverkehr  nach  Stationen 
der  österr.  Nordwestbahn  etc. 

VerkehribcichräDknDg  Statlomnamena-Änderung 

Die  in  dem  seit  I.  November  1897  giltigen  Ausnahuietarif  fllr 
den  niedersclile«i*i-heu  äteinkuhtenverkehr  nach  Stationen  der  Mail 
Nordw-*tbabu  etc.  aufgenommene  Station  l'bwalowitc  der  Lokal- 
bahn Catlan-Xawratetz-Trenia.KhBitc.  ist  (Xlr  den  Frachtgutrerkebr 
nicht  eröffnet  nud  deiugrmiQ  im  Sinne  des  Punkte«  10  der  all- 
gemeinen Rretimmungen  des  genannten  Tarife»  mit  zwei  Sternchen 
**)  in  bexeklmen. 

Ferner  i«t  die  im  gleichen  Tarif  enihalteue  Station-bczi-ich- 
nnng:  Langenbrnck  in  .Langenbrink  Her  inaunat  hal*  ab- 
zuändern. 

IHrektlon  der  k.  k.  prir.  Haterr.  Xnrdttrstbalm  und 
k.  k.  prh.  Söd-Xnrddeiitsthen  VerkinduniTKliahn. 


«IUI,  .»  I   OkUWr  |W. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Druokfehlerberlohtigting. 

Im  Elbeiimschlag*iarii  für  Osterreich  »om  1.  Jänner  UNM  hat  t» 
mit  sofortiger  (liliigkeit  auf  Seite  101  bei  Muglitz  in  der  I.  Spalte  statt 
.Laube  nnd  Tetscheu  - Bodenlwich-Landnngsplati1'  richtig  zu  heißen: 
.SefcBnprieseii-Umschlftg"  nud  »tau  „Scbiitipne«eo-Umscblagu  riebtig 
zp  beißen:  .Lanbe  und  Tetschen  —  Medenbach-Landungsplatz*. 

K.  k.  prlv.  li.tcrt'i-IrliNt  In-  Nord  »<  «t  bull  Ii 

Damen*  i|rr  beteiligten  lUhn-n. 


Dr.  Graf  &  Comp.  ZX*™  2. 

Fabrik  chemisth  technischer  und  pHanwceiit.  Präparate 
o«»enatcit  w  BTvuMicat»r 


ScuupptDptmerfarba 

bn(«rr,  dr.o*Th ».ftutf r 
Uij-Urhu'ü-AnitTirh  f$r 
Hrttrkvn.  II  »II-«..  lUticlV- 
•lkrb«T,R«*»f>i>*>ölr»«(C.«*c. 

A'-.m*  !  7.7  z  KcrrTfmm 
dar  KTcw.cn  EiMtnttiUiQao, 
BAu^tördea  etc.  jn 


Crdtn«*,  fl»il>.  Pu'lvr,  Zfthajiut« 
Vtiil  «oiImim  koaiK(rii«eh*  Sp-i-i*»ii- 
Ukta,   unobntffiffiiB    mr  Haut- 

1U«IH  nr.tl  (i- t  -.:  blutl  -Ur  ffttW 

irtlllcbts  CapiciUt£a. 


K.  k.  prlv.  Erste  Florida-  $  ilorfer  Tonwaren-Fabrik 
Floridsdorf  Wien,  I.  Operngasse  14. 


tiUalertr  Ntrlguijri-tarea  rar  Wvw-,  Abort-  uail  K»n»il«(tuiiir«i 
KaaTjaaafalli*  la  ailau  Fiirmva  »od  IMmiuLobcui. 
raasMtte- Ziegel  »«1  UBrti-l  rar  .11*  K.urruo»i»n]«i>[i. 
■»■»II-  nid  Rllnkerslslua  mr  PAaaumng  ruu  (iin^n,  TltlMIlti. 
IlOfm,  Trttlloin,  8ia])«n«an  ilc, 

Ku»pl..ti.  Augfabning  »00  8ltlas«u«;r»kr-li»a»llal»rii«irni 
rlamcirueca. 

frrl«  1  im  im  11  ml  Deiai  taillier  aar  Wtaiek  rralii  oad  IVaak*.  »«•> 


K.  k.  Österreichische  ^  Staatsbahnen. 

Kürzeste  Zuavgrbtndunmn ! 
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Sl-rfttarm  *tf  k-  L  iiktrr  StuttMltM  it  W-m,  I.,  W-tflAsckgUM  IV 
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ni"i  f»i  Um  *•  r  * 


W.  SWITAK 


Fabrik  Tür  Waaser-,  Gasleitungen 

und  Metallwarea. 
Ban-,  Kumt-  nnd  Oraameate- 
Spenglercl. 


Prag-Karoliaenthal  150. 

Qogi-ündot  1858.  so 


Cunplrlr  EinrirlilmtM  ■  m  Wsufrldttncra,  rinalbailta  rar  SUdt«.  ratrlkrs 
aad  rrivatklattr  hMsarMlar,  Bnn*.  md  WumliUrr  ror  llriUmraiir^ 

rowii*«,  i  lrn.it-».  tt  »iiJlir»»»»»  und  l'j>uirrn    rr»J«i»  gud  tHIrmmi»  liUr. 
UDrali-rlllicb  od«r  tr<»u  billiEil*  Htmlliv 


„Austria"  Reis-Creme 


■»it  Sclmumarfa»  ,tTiaT*r**  in 
■Im  |irrli»rrirni>,  ■i.rli.rirttr, 
Iririini  rerdulirkr 

Sueisi'-Mt'lll.  mSl IE?*!!'  <ia^l-a  **r  Kinder  an« 

Zu  luh-o  io  «  jo,    SS  unl  so  OrilM  Is  «11«   bot*«,.  OMdiaftM 

wiiMlr-n  auob  KncliliiLobri  gyaiik  «rlialltu:2i. 

„Aaatrla"  Reiswerku-Actien  Gesellschaft,  Aussig. 
li.nw.1  -v.r-«ur:     V     Aa.ll-«e,,   Wl«.   XV..  Nrrk.kt...rr 

•  IrjDr  .10   T.l^nhun  Nr.  «HJ. 


l'rimi.rrt    luf    «Irlrn  In 
•  Irlluojrn.  !>•>«»«.  ,|nJ  |. 
du«1rlr-Aamtrlla»i;  In  AimIs; 
ISN  »Idkia«  tsg  iliberir 
fedsillt  trkiltea. 
IMIrauDK  alrriic  rrrll. 
Auerkatinl 
uruou  Zdraitrel 

uo.1  V'ntaid- 
Ifnrkirt  dt»  In- 
taa-Jo» 


I.  «röOte 
Zilchlerei  und  Vcr- 
«andhaoH  Edler 

Harzer 

Gesangs- 
Kanarien 

ton  Karl  Simnri 

Ik  \«i-i..i  d  E. 

VrrMe.de  da»  uaii-i  J*hr  ttnt-r  \oi\stm 
Osruiti»  K-bruii*;  unj  BtM"*>i*'r  Ankunft 
Pmam  ricii:^  Tnj-  um  UrkniBctr  mit 
pvr  ha«hf"ia«Ki  tit-aaikitaisivifvt.,  MSanrbrk 
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°F.  X.  KOMAREK* 


Motorwageuban 


Wien-Favoriten 


LI  Ii  fco 


■  r* 
v*_A  .J~» 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  Bei,,  GleBmanngasu  2,   h.  Ganz  &  C«..  Stelnbrucherstr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 


f«rn«r  flu 

Werkzeuge  und  tiebranrh&artikel 


Betriebsdienst 
Rerg-  nnd  Hüttenwesen. 

TELEPHON  13484. 

Wien. 


Wien,  XX.  PaiettUtraBi  95. 

o  o  o  o  o  o  o   Talrpban  Nr.  HNfil  uoouaooo 

Fabrik  Bahntecholseher    BeleacMuu*»-  nnd  elniohllftlger 
Ausrüstung»- G  egeni  linde. 

r&brlkAUta  *a»  Ump^i .  Ijalnrnea  und  •■>Dsti(T*n  B#la«irlitua|rt-<lajtouetajad*rj 
für  Kiinnbnhn.  und  S<-lnnaJirt»bvdarf 
Pai«Bt-Vt'acb«al»rlitib<in  mit  dr.i,b»r.r  Pfallalntta  Alt  rrnbt» 
nvaU'Uunu  verwendbar.  Seenaiiluir-B* iunaj.  Laternen  allar  BjeMBMh 

blenden  für  I.icbtafjmaU  ale  ele.  Mrneraiur  YVerfcriAlte.  liü 


^ hellt I 

uud  Unk«  W.Ii  b 


Bei  Wind  und  Wetter 

hnbrm  Bnnohflnr«  ron  Wt.lifiiwh4.id».  Wnrtar. 
btaHrn.  LokomotitK-hapiwu,  die  »««eianina«  im 
AI.,  rtor;  Mo..  etand!«  iruleri  Zi«,  »«an  •■•  mit  arm 
bei  altes  k.  k.  nnd  Priratbabnao.  I«  Varnrandong 
«lallenden.  US  MU  färb  rri>r*bi«B  peteal.  Jekn- 
irlie»  Seharmlell.  Dill  VenlllntUoe  AoTnU  »er- 
eihen  lind.  —  Auf  Wi»n«e«  Llafen 


d.  -  Auf  Wii»«b  LieferuEj)  r 

J.  A.  JOHN 

Wien,  IV;!.  Frankenbcrfrgiue  8,  I  6». 


Seüerwareiiiabrifc 

A.VOGEL 


Pielachberu 

Fuel-  und  Babnatatlon 
•  I  »1 


oli  u,  Hiedarleajn.  Wien,  11,4.  Ob.  AajCartenelr.  M 

nanH  Ihr»  Knauf  aieee  dam  ireetirtna  KiMiibabo-Var. 
'n>1  vaitunfrea  all«  Haltungen  Bindfaden  uad  H(.»K»t» 
tu  SLfnalMaau,  PlueakenM'.aor«,  Bebeubnure,  Ihclituugi- 
ar  und  PutaoularlaJIan,  llanfgurl.o,  AuhofHll*  ato,  a<c. 

itUcba  laobnucb.u  Sellerwnren. 

ür.  M.»4J. 


1  rv  :  7 

Baut  und  IMwt  tu  cxakUartex  AjuiOltmiig 

,  Dampf -Motorwagen 

j    '  >  Dllkomtii'n  bewabrtra  Sjulan)  fnr  Klumbibnen  jeder 
I    BenirwaUa,    für  Patattnan-  und  (intertraneporl  mit  «od 
ahne  AnlimnffinaatfgOB.  -  lraeatfesaeektaan  und  PnHpeo  für 
Betrirbeaerarke  allar  Art.  —  llaraplifatrl  allar  Srnaaaa, 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CS. 

Eissrnpesserei  i.  MascbiGeBrabrits-Actieii-aesellscbafi 


Hartgnssrädern  nnd  == 
Hart£usskreuzungen 

aua  ftpa-lajoatlarlal  nach  araarlknnlicbem  Syataia  für  daa 
rHumtn  ElnoabanDbodarf,  Induatrt»  und  Kleinbahnen 

Special  Abtheilnngen  lflr  Turblacnban,  Papler- 
fabrlks-  nnd  Holzschleiferei  AnlafieD 

Cement -,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleiner  ungsmas chinen. 

Würmemotoren  „Patent  Diesel" 

und  LandwirUitcha 
leuchtungsanlagen. 


ABIHKILUNG  für 


elektrische  Beleuchtung»-  und 

Kraftübertragung  Anlagen 

In  «.Heb-,  Drob-  nnd  Weclmrlutromi. 


■■«■■»■■■■Ml«1— 


r'irfluiiiiTiininnniiMMllltDIlfi 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k   u   k  Hoflieferanten 

Nr  ;  WIEN 1  tsrab!°'  F>1* 

m 


JUi-tai:  mil. 

CaraowlU.  Kran* 

JoiafaidaU  4.  Upj 
lantbrneK.Burff;.   ^ 

grab«,  it.      llerrcii.<»nrdprol>p, MportklcldtT 


Lmber*1, 
Walawallatc 


PreltlUu*  .mit  ZabluuxAb^dliif ii 


Qgaraitdal  1837. 


Primli.rt  London 


Cbriftopi}  Schramm 

F,rf«tieanx :  Lanka,  Pirolaaa  und  Liacklarban,  far  lamUlrbe  Indnattiasaracka 
Elaanbabuwaya».  Kulacban,  Mablrfe,  Lofcotuotivan.  Maaeblnen^ 
Aauaaublla,  Klnrlchtaugou,  Msbal.Uanlau,  Buch-  u.  Hialnoruckalc. 

Betnebiorte:  Wlen-Blmmarlna;  nnd  Raab  (Ungarn).  9*4 


Uiill'oruii 


ugN-KtiiblinNcinent 


WILHELM  SKARDA 


E.  and  k.    J^f  B«fli»far*aTt 

WIEN,  IV.  htlaTlttail 
irariawg  lad  ZiTltklcU 
uiVH.rii'li  li'i'i  iimrcii.  I'raaprkta  ireaüa. 


5(r.  *n. 


Urftrl  i*n;HlllK«t  «aiatkla  I  »iranawo  mm*  Zinlkkldrr. 
ZAfalaniCatari 


Pralar, 

196 


Für 


TnranlnorUicli  Annoncea-ICxpedltloB  M.  I'oy.Kiinjl,  Yiien,  IX.  Hürlfw  ö. 


Kür  du  HadikUon  vi 

Dr.  Frmti/.  Ull>«li*i 


Uruck  vou  K  Spina  A  Co. 
Wi«n.  V.  Bedrk.  Slra..*»««*  Kr.  1«. 


oogle 


•  - 
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Nr.  «ftu  t.lM 
Raitrftga  w«M*n  oaeli  den  voan  R#- 
dakliuus-KoBlMt  fattgaaautaa  Tarifa 

booorlen. 
MiuutUij.t«   wfrd*o  nicht  mrick- 
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Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  M>.  PostYersendung 

Ii  'l.lrrrekii  I  n-irn: 
0»oij»l.rlg  K  1*.    IlkJbjkhri«  K  i 

Für  da»  bruUrbe  ttrirh; 
Gk»rjil.rt«  llk.  II.  HaJIijaliriB  Mb.  u 

Im  Übrig»  Ai.Uinlr: 
Ukni^ahrlir  Kr  110.  lUI>.J»lirM  Kr.  10. 
fl»xiiif.rt«II«  fir  dpa  l<t»ilili»und«l : 
Sj.lr Ibau'rn  4  Srhurirb  in  Win. 
Summira  SO  HtUsr. 

•*>ffat>«  )l>Vlktn»tt'-ii»it  pnrtofrei 


N»  12. 


Wien,  den  20.  April  1904. 


XXVII,  Jahrjjanf?. 


1  Schiff  &  Co.,  Schwechat 
I 


Telephon  Nr.  8725  nnd  873ö. 

Kohlenstifte 

Spezialität:  FlamuikoUlen  (Effektkohlen). 

Liefex»oteii  »(mt  lieber  inlftudi»cher  Eisenbahnen 
and  der  bedeutenduten  des  Analandea.  ti< 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotlvfabrik 


Cr.  H\*\  In  Wr.-Nenstadt 


OimiBadt  1B4I)  arico*. 

Jadar  Art  Ar  Normal- 
Oröaaa  aH  Va»UWta»anipg  (I*ataM  Cbllaaaaiii) , 
iMWaoodara  Otrcalatlona-WaaaarrohrackaiM]  (8j»tea  ] 
Tnnnwil— inajaa,  aVobrlai 


©  Klinperit  Ö 

ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 


Ringe  und 


Fagonstücke 


Dichtungs-Platten 


etc. 


wenn  «Je 
Uf 

einer  Seite  Uber  die 
ganze  Fläche  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


■;// 


versehen 
•Ind. 


Die  unter  den  terschiedensten  „if  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  *** 
Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  »eise  Dichtingen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt zurück. 
Rieh.  Klinger  6""',ll! 


Kirchen 

kr!  W  ir« 


■  lU'i^dl,  «TCIVIII 


I 


Gcofu/ul 
o  □  e  □  o 

OIC   UMvrBWÜSTLICMf N  OICHTUMOCN 
'U*  MOCNOauOu.  ÜDf  ■•HITZTtN'  OkMCf 


Für  Hochdruck,  äberhirzlen  Danpf.  helle  Zocker- 
•  •  •  losungen.  Sauren,  Ammoniak  etc.  •  •  • 

Allalalgaa    Fabrilutlouaracbt    fUr    öttatiaicb  ■  Uefa/u  : 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  8  XVII  3  6tchwandlnergasse  41  8  WIEN.  1H 


Fisenbad  ".Wasserheilanstalt 
»  Rösing  bei  Pr  jßburg  a> 

l>'t  Kt«t»J»o  «im  Wl«o,  htrrl.ebalu  Lau* 
•  in  Kot*  dar  k)aini>u  Karpkllim  *.luM- 
lieh«  Ann  bjrdratiKbtr  >'r>.*d»roi 
McbiM  mobllkrta  Zimai.r  —  Vorirrltlicli- 
KüuLi.  AiukHufu  «rtoilt  dl«  llkdarar 
waHunit  B°«l«»,  FroiprkM  «taili. 
Amlicbir  Lelier:  pr.  K  Steisrr. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Muller, 

WIEN,  X-      Enngauc  im  I*  VVrrkrri»urki»rg  all*r  .««.  MSI 
Urfibbinke,   ud   uwv,    Huilavpport-,    Knllair-,   hoi.ro-,  Do,>p.<ibtjlaa)B 
flu-,  JrNiflar-,  WaUaav,  W>aptnr4d«r-  und  LoooitKitivrftdnr-lIrf'bbSok*.  Hkbr 
■lack  I  kr  k:  rtnd  mi:  rnlilalmib  Doppel-.  WurV,  rr»|.i»i>,.u  in  K.Ji» 
WudradiaJ-  ud  horuouUl.  tULraa.'klli'k.  tiaahobal-,    rlhaph>f..    tltot  , 
Matt.  mateau  ,  8ch*or-  und  Loch.,  birdikajataaibob«!-.  Ulkehbiaat-.  Schraub« 
•e'.uald.,  Walaflufajifan-Prala.  Kattnoth  Kraja-  und  Laatflocbbolir-,  kwI.  »  a 
fache  Jnrale-Maeoliiaea.   Oeatrtr-   ua>d  fUehbulaeu-,  Anbohr.,    bowU  Karbol, 
eapfondreb  Apparate.  rriotlon«  Pr«M.ii  |iet><laa«ee.  I*W-,  Brut-  und  lnrn.1 
W»l.w.rk.  „ 


k  k  p,,.  Wechselseitige  Brands chaden- 
Verslchernngs-Anstalt  = 

 Wien,  1.  Bäckt'nitruBe  2«.   


KrrlobtM 
im  Jahr«  1BU. 


Olk  AnitkU  Tknlchm: 


k>  fi.blQfl»  wmt  dorvn  Zab«hor, 
k)  MtMII«!  aller  AH, 
n  H*lrurrifuj:u1i..f  twm  Hk>I«i>Iw  atk 

bx»rrrr»irl  i,  Aul.:  St  H,t;).6SO,  OM  -Tcnlebtraackkikia»  K  M6MM  MJ 


Ukgründkt 


Hr»milkr»  London  1802 


CfyrtftopF}  Sd^ramm 

Rrx'Ofreinx :  Lack«,  Kirtiia»  und  L«<kiarbui,  für  iHiotliehe  Imduttiaa«r««ka 
Klaanb-aluiwaiiao,  K«t«cb*o.  Hehiffa,  l^kotiM)tlv*n.  Mabfluhfii*itv 
Aatomoblla,  Kiar-rtttunirta,  M4b«l,  Hau  tau,  Vach-  u  Mtoimlruti**»-. 

Hetri«büorte :  WUn-8lmm«rln*r  and  R&fib  lUnparn  .  t» 


ATENTE 


D  . 

8    M.  GELBHAUS  M*t«  htmtm* 

Wien,  VII.  Siebeneterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentimte). 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  TeletTaphen-ApparaU,  Telephone  und 
Telephon  -  Centrai  •  Umaehalter,  elektrUeh«  Btetloae- 
DeeknngsatR-nale  and  Bah  11«  ach  ter-I. Iii  te  werke  rir  Eisen- 
bahnen, Telerraphen-Batterien  und  LeltuBfansaterUle, 
Wasser  messet-  eigenen  Patenten  für  lUdtiiche  Waaaerwerka, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  aufgerührt  und  Voranschläge  koatenfrol  ausgearbeitet 

 * 


IM, 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  T-,  Ricmer^asHc  13. 

Telephon  Nr-  5209  —  Teleflramm-AdruBBe :  Pnuctmclcr. 


K.  k.  priY.  Erste  Florida-  (g,  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nessenyi, 


r'rel»-i  «nraut  ud  Oessla.Htter  aar  Wianeli  gratis  ans  franko  las 


Lebensyersicheruiiga-Iiistitiit  des  Club  östarreiohigcher 


Newyorker  Germania 


I,  L 

»raicherana-pn  in  Kraft  Knde  1902 
Aktiva  laut  Bilanz  pro  Kndr  1902 
l  in  i -i  hui;  der  I    i    .  Iiarnnir .  . 
IM» Idcndcn  verteilt  an  Versichert« 
Kaution  bei  der  k.  k.  Staata-Zeutral- 

1)1«  CtoM]l*chaft 
stehen  J.r  Pollns, 

1)1.  fuLlaian  sind 
l>*h.nii|eck'ini,|.roili»*n 
oder  T"d  dnrrli  l>u*JI. 

th»  KrtegiYrrtlcherung  Wahrptllchtls«« 


4«7.0O0.0O0  Kronen 

ir».»,ooo.ooo  „ 

3,709.000  „ 

n 
n 


erhVihtmjr 


Mitgli..d.r  de. 


L'lnb.    aetsrralcaLcbar  K4Meb*linb*amlflo  gptilnOsn 

«7 


Internationale  Transporte. 


Art. 


tsJoslLeinkanfl 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohemtaufengasse  10. 

für 


Kr.kta. 
SImsUa. 


Ktmballierans«*«.  AitV»wskrMB|  «m  Webnanffaelnrlehlnngan. 

Vertretung  «Im  all  «hoch»  botatliten  Basaltenen  Trtaap«rtt*aellsch*n 
In  St.  Pe'.tribur; 

M 

Agenturen  aaf  IM  rBMlatas*  Plataaa. 


Georg  Znsmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptair:  Wien,  I.  Briuneratraße  10 


Eisenbahn-Bedarfs-Arttkel  ans  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  und  Grflswe,  Rnndknpfer  fttr  Bolaen. 

»tauen  ohne  Naht,  Kupferdrabte,  Nieten, 
Scheibchen  d.  a.  w.  u» 


O  &  K. 


Feldbahnen 


(Heine, 

Tohlei 
We-lohem, 


Looomotiven, 
Drehaohelben. 
Klelnelaem 
e to .  o t o. 


Zu  Mlethe, 


Orenslein  «V 

Wien  I. 


II. 


O  Patent-Sicherhetts- 
Vorhängeschlösser 

..System  Dom'4 

ai laf«iQ««u  bei  4mm  k.  k.  Kl**tab*lina«  «tv 


Karl  Herrmann,  Pilsen, 


HI1R.UAO  LIITTNA,  WIEN, 

VII.  l^wliourel«ler«lraa»e  Kr.  6». 

Pator.titirto  Spe.Tnüitaton  Tola-phon 
Herrin  IHcbtanjrafurr  «nr  ►IlllüHra   unhedlnat  <J»u«rr,»ft<in  twliin  Urjm.lur 

Tita  Nsmo  d»rehl»»«l$en  Wellblech-.  Zink-.  i'»j>|>  elt  1  Hehcrn.  Dacliriaaea, 
Üaullchlni  eto. 

HerrrselaslUektr  rasenenrat  r»  nnhejitigt  d.oerhs/ler  AMicktaasj  tob  sullsn 

aail  t-rh».reii  pullao  Ob.rlii.Hen  iI'.n,,nM  in  Ut*W  T  Eli.n,  Mi 
Herr«  Kaaerssilrlrlilsssw.  .lim«-.  Mittel  wir  wirklichen 

W.IIW«-),-,  Zink-  nnd  l'»,.p<l»ei..™. 
IHM»  Fabrik»!,  w.rdgu  in  .ch.m  (ebrsuuhifll.lg.nt  7. 

IVuitiii.  niii^Hucirr  A.-Ii.ll.ti   u,,t.r  i,.r»ntle 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straußen  gasse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnausrilstnngs-Gegenstände 


Lieferant  derk.k.  flsterr. 
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XXVII.  Jahrgang. 


I  X  II  A  Ii T  :  Zur  Fmge  der  Valutennmreehnong  im  internationalen  GOterrerkchre.  Von  F.  Deipenbrock.  Motorwagen  fttr  Lokal-  and 
Hauptbahnen.  Von  Ober-Ingenieur  Karl  Spitzer.  Monau-Chronlk,  Min  1904.  —  Chronik:  Stand  der  Eioenbnhnbanta  in 
Österreich  Ende  Februar  1901.  Ergebnisse  der  Fahrkartenateuer.  Kleine  Freibibliotheken  fttr  Eiaenbahnbedie nxtete  in  Deutacb- 
land.  Betrieb-iL-rgfbn-.sHo  dir  *Kchsiaeh«n  Stajiu>ei>eub»biiea  im  Jahre  1908.  —  C 1  n  b-N  a  c  h r  ic b  t  e  n:  Llableitung  Ar  da» 

.Irihr  1«I4. 


Zur  Frage  der  Yalutcnumrecliiiting  im  Inter- 
nationalen Güterverkehr.*) 

Von  F.  Deipenbrock. 

Wenn  aach  die  Valutaregulierung  noch  nicht  voll- 
ständig durchgeführt  ist,  ihr  Einfluß  auf  unser  Wirtschafts- 
leben daher  noch  nicht  voll  zur  Geltuug  gelangte,  so 
haben  doch  schon  die  seit  Einführung  der  Kroneuwährung 
getroffenen  Maßnahmen,  insbesondere  die  Geldbeschaffung 
und  die  Vorbereitungen  zur  Aufnahme  der  Barzahlung, 
eine  für  unsere  Handels-  und  Kredit  .Verhältnisse  äußerst  l 
günstige  Wirkung  geübt. 

Wurde   die  _  Kroneuwährnng   anfänglich   pur   als  \ 
Wechsel  der  Geldzirknlationsmittel  betrachtet,  so"  änderte 
sich  deren  Bedeutung  mit  der  wachsenden  Goldbedeckung 
ganz  gewalti?. 

Der  nunmehrige  innere  Wert  der  Kronenwährnng 
drückt  sich  in  dem  fast  vollkommen  der  Parität  ent- 
sprechenden, nahezu  unveränderlichen  Kursverhältnisse  zu 
den  anderen  Valuten  aus. 

Das  Agio,  diese  in  ihrer  Höhe  stets  schwankende, 
sonst  aber  konstant  zu  leistende  Steuer  an  das  Ausland, 
ist  verschwunden. 

Sind  damit  aber  alle  übrigen  aus  der  früheren  Zeit 
summenden  Cbelstände  und  Nachteile  beseitigt?  —  Nein! 
—  Aber  man  ist  allseitig  am  Werke,  die  noch  bestehenden 
aus  der  Welt  zu  schatten  und  hiedurch  der  Kronen- 
Währung  die  ihr  gebührende  Bedeutung  zu  sichern. 

Hier  eiuige  der  „Neuen  Freien  Presse"  vom  10.  März 
und  25.  März  a.  c.  entnommene  Nachrichten  über  die 
vom  Finanz-  und  Handelsministerium  bezw.  der  Post- 
vrrwallnng,  sowie  von  der  ("i.sterr.-Ung.  Bank  entwickelte 
Tätigkeit  und  Fürsorge. 

„Änderung  im  P  o  s  t  a  n  w  e  i  s  u  n  g  s  v  e  r  k  e  h  r  mit  dem 
A  u  s  I  a  n  d  e. 

Am  1.  April  1.  J.  tritt  eine  wichtige  Änderung  in 
der  Art  der  Umrechnung  der  Postanweisung  im  Verkehr 
mit  dem  Auslande  ein. 

•)  Siebe  auch  Nr.  Sl  der  .0.  E.  Z.-'  vom  I.  November  lflo.l. 


Bisher  wurden  die  Postanweisungen  nach  dem  Aus- 
lande bei  uns  in  Kronenwährung  und  jene  aus  den  fremden 
Ländern  in  Franks-  oder  Markwährung  ausgefertigt;  die 
österreichischen  Postämter  mußten  in  beiden 
Richtungen  die  Umrechnung  der  Beträge 
nach  dem  Tageskurs  in  die  Währung  des  Be- 
stimmungslandes besorgen. 

Von  nun  an  müssen  die  Postanweisungen  vom  Ab- 
sender gleich  in  der  Währung  des  Bestimmungslandes 
ausgefertigt  werden;  der  Betrag  in  der  Währung  des 
Aufgabelandes,  den  der  Abseuder  einzuzahlen  liat,  wird 
nach  einem  festen  Umrechnungsverhältnis  berechnet. 

Die  neuen  Umrechnungsverhältnisse  sind  mit  Rück- 
sicht auf  die  Goldparität  und  die  durchschnittlichen 
Wechselkurse  so  mäßig  festgesetzt,  als  es  die  Sicherung 
der  Post  Verwaltung  gegen  die  Gefahr  von  Kursverlusten 
gestattet. 

Die  festen  Umrechnungsverhältnisse,  die  in  Hinkunft 
im  Postanwei8UUgsverkehre  nach  dem  Auslände  gelten, 
sind  folgende:  100  argentinische  Pesos  =  K  477  50, 
100  chilenesische  Pesos  =  K  182,  100  skandinavische 
Kronen  =  K  132-60,  100  Mark  =  K  117-80,  100  Francs  = 
K  9.V50,  10  Pfund  Sterling  ^  K  240  00,  100  Yen  =^ 
K  '246-50,  100  holländische  Gulden  —  K 198  80, 1 00  Rubel  = 
K  254  50,  100  Dollars  ^  K  49«. 

Conponeinlösuug  der  österreichischen  Gold- 
reute in  Landesgoldmünzen. 
In  der  heutigen  Sitzung  des  Generalrates  der 
Österreichisch-Ungarischen  Bank  referierte  der  General- 
sekretär über  eine  jüngst  im  Einvernehmen  mit  der  Bank 
erfloftsene  Verfügung  des  Finanzministeriums,  nach  welcher 
die  Coupons  der  Goldrente  und  anderer  die  Goldver- 
pflichtung tragenden  staatlichen  Obligationen  nicht  wie 
bisher  in  Münzen  der  Frankswährung,  sondern  in  öster- 
reichischen Landesgoldmünzen  und  nach  Wahl  des  Coupon- 
besitzers auch  in  Noten  eingelöst  werden.  Bisher  wurden 
die  auf  Goldgulden  lautenden  Coupons  nnd  die  verlosten 
Goldtin  es  bei  deu  heimischen  /.ahlstellen  an ssc  Ii  1  i e  ß- 
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lieh  in  Zwanzig-  oder  Zehn  - F rankst ücken 
eingelöst  D  a  s  e  r  g  a  b  fttrdie  Finanz  Verwaltung 
Schwierigkeiten,  weil  die  erforderlichen 
Mengen  der  Münzen  der  Frankswährung  nur 
mit  Mühe  aufgebracht  werden  konnten;  überdies 
winde  liiedurch  die  internationale  Goldarbitrage  sehr  be- 
günstigt, weil  die  Coupous  der  österreichischen  Goldtitres 
aufgekauft  und  in  Wien  gegen  Franksgoldstücke  eingelöst 
wurden,  welch«  dann  zu  Remittierungen  nach  den  Balkan- 
staateu  benützt,  wurden.  Das  betrachtet  die  Finanzver- 
waltnng  nicht  als  wünschenswert.  In  den  Valutagesetzen 
des  Jahres  1892  wurde  bestimmt,  daß  alle  in  Goldgulden 
effektiv  zu  leistenden  Zahlungen  nach  Wahl  des  Schulduers 
im  Verhältnisse  von  42  Goldgulden  —  K  100  auch  in 
Landesgoldrnünzen  erfolgen  können.  Nach  der  Verfügung 
des  Finanzministeriums  dürfen  für  die  Couponeihlösungen 
auch  Bauknoten  verwendet  werden,  wenn  die  Partei 
damit  einverstanden  ist:  sollten  die  Zahlungen  in  effek- 
tivem Golde  gewünscht  werden,  so  hat  die  Zahlung 
in  L a n d e s g o I d m ü n z e u,  aber  nicht  mehr  in  den 
Goldmünzen  der  Frankswährung  zu  erfolgen. 

Der  höchste  Goldschatz  der  Bank. 
Der  Goldvorrat  der  Bank  ist  auf  einem  noch  nie 
verzeichneten   Höhepunkte   angelangt.    Nach  den  Mit- 
teilungen   in   der  heutigen   Generalsratssitzung  besitzt 
die  Bank: 

Goldbarren  und  Goldmünzen     .  1  m  ">  Mill.  Kronen 

Devisen  im  Metallschaty.e    .    .     i;n      „  „ 

Sonstige  Goldwechsel  und  Gold- 
fordeningen  153 

Gesamter  Goldbesitz   .  1346  ü  Mill.  Kronen 

Dem   gegenüber   beträgt  der 
Notenumlauf  1.153-9    „  . 

Goldbedeckung  der  Noten    .    .     8f.  6  Prozent. 

Die  Bank  hat  den  für  die  Währungsreform  wichtigen 
Beschluß  gefaßt,  daß  bei  sämtlichen  Bankanstalten  über 
Wunsch  der  Parteien  auch  auf  Landesgoldrnünzen  der 
Kronenwährung  lautende  Zollgoldaiiweisungen  in  jedem 
beliebigen,  durch  Zehn  teilbaren  Betrage  gegen  Erlag 
von  Goldmünzen  oder  Banknoten  ausgestellt  werden  sollen. 
Bisher  lauteten  die  Zol  1  go Id an  Weisungen 
aussc Ii  I  i eß  l  i ch  auf  Mark  o de  r  Fr a nks  wh  h  ru ng : 
jetzt  werden  dieselben  auch  auf  Zahlungen  in  der  öster- 
reichischen Laudesgoldwährung  ausgestellt.  Hiedurch  wird 
wenigstens  indirekt  die  Möglichkeit  geschaffen, 
Zollzahlungen  in  Banknoten  zu  leisten." 

Wie  mau  sieht,  geht  das  Bestreben  gleichartig  und 
zielbewußt  dahin,  die  aus  den  früheren  ungeregelten 
Wähl  Mißverhältnissen  datierenden  u  n  d  un  ser  e  m  Lande 
bisher  auferlegten  Lasten  an  Kosten  und 
Arbeit  abzuschütteln. 

Sowohl  im  Bank-  als  Postverkehr  wird  den  Wand- 
lungen, die  unsere  Valutaverliällnisse  durchgemacht  haben, 
nach  und  nach  Ueclmung  getragen. 


Und  im  Eisenbahnverkehre? 

Auch  da  ist  man  bereits  am  Werke,  wenn  auch 
noch  kein  greifbares  Resultat  erzielt  worden  ist. 

Gegenwärtig  tragen  Österreich  nnd  Ungarn  noch 
alle  aus  den  auf  veralteten  und  langst,  nicht  mehr  vor- 
waltenden Verhältnissen  aufgebauten  tarifarischen  (teil- 
weise auch  regleroentarischen  j  Bestimmungen  entspringenden 
Lasten. 

Alle  unsere  direkten  Auslandstarife  (mit  Ausnahme 
jener  für  die  oberschlesischen  Kohleuverkehre  und  den 
!  Verkehr  mit  Rußland)  sind  in  der  Mark-  oder  Franken- 
i  Währung  erstellt. 

Nachnahmen  sind  in  den  weitaus  meisten  Fällen  nur 
in  der  Tarifwährung,  d.  h.  in  ausländischer  Währung, 
zulässig. 

Auch  erkennen  die  bayerischen,  italienischen,  ru- 
mänischen, serbischen  nnd  schweizerischen  Bahnen  Über- 
rechnungen an  der  Grenze  nur  in  der  Mark-  oder  Franken- 
wäbrung  an. 

Die  österreichischen  und  ungarischen 
Parteien  und  Bahnen  sind  daher  gezwangen, 
sich  dem  Auslande  un  zu  passen  und  die  mit 
der  Beschaffung  der  fremden  Valuten  oder 
der  notwendigen  Umrechnung  verbundenen 
Arbeiten  und  Kosten  zu  tragen. 

Wir  haben  es  sonach  im  internationalen  Eisenbahn- 
verkehr in  dieser  Beziehung,  wenn  der  Vergleich  ge- 
stattet ist,  mit  leoninischen  Verträgen  zu  tun. 

Die  Beseitigung  dieses  Zustandes  ist  nicht  nur 
wünschenswert,  sondern  im  Interesse  aller  beteiligten 
Faktoren  Österreichs  nnd  Ungarns,  und  nicht  zum 
mindesten  auch  im  Interesse  der  Festigung  der  Position 
uuserer  Kronenwährung  im  internationalen  Verkehre  nn- 
abweislich. 

Ein  Stützpunkt  für  die  bereits  eingeleitete  Aktion 
zur  gedeihlichen  Lösung  dieser  Frage  ist  gegeben. 

In  den  meisten  Verkehren  zwischen  Osterreich, 
Ungarn  und  Ost-,  Nord-  und  West-Deutschland  (Preußen 
nnd  Sachsen)  sind  schon  gegenwärtig  Nachnahmen  sowohl 
in  der  Mark-  als  auch  in  der  Kronenwährung  zulässig. 

Es  handelt  sich  also  nur  um  die  Ausdehnung  dieser 
Bestimmung  auf  die  übrigen  Verkehre  mit  Preußen  und 
!  den  Niederlanden  und  auf  sämtliche  Verkehre  mit  Süd- 
deutschland. 

Von  den  preußischen  Staatsbahnen  wird  diesem  Ver- 
i  laugen  wohl  keine  Schwierigkeit  bereitet  worden,  da  die- 
i  selben  das,  was  in  so  vielen  Verkehren  bereits  zugestanden 
:  ist,  für  die  restlichen  Verkehre  nicht  verweigern  werden. 
Die  Zustimmung  der  niederländischen  Bahnen  kann 
als  gegeben  betrachtet  werden. 

Anerkennen  auch  die  süddeutschen  Bahnen  bei  ge- 
rechter und  billiger  Würdigung  der  Sachlage  ihren  bis- 
herigen Widerstand  als  nicht  mehr  begründet  und  geben 
:  sie  selben  auf,  dann  ist  in  dem  für  unsere  Verkehi-s- 
beziehungen  wichtigsten  und  uinfangsieiclistni  Gebiete  die 
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paritätische  Behandlung  der  Kronenwäbrung,  in  einer 
Hinsicht  wenigstens,  gesichert. 

Damit  wird  nnn  nicht  nur  einer  vollberechtigten 
Forderung  der  österreichischen  und  ungarischen  Bahnen, 
sundern  auch  den  Wünschen  unserer  Handelswelt  zum 
Teile  entsprochen  sein. 

Für  den  Verkehr  mit  Deutschland  und  den  Nieder- 
landen wäre  aber  nicht  allein  die  paritätische  Behandlung 
der  Kronen-  und  Markwährung  herbeigeführt,  sondern 
weiters  auch  die  bisher  notwendige  Valntenuinrechnung 
beseitigt. 

Immerhin  würde  jedoch  der  Erfolg  nnr  ein  halber 
sein,  wenn  es  bei  der  Beschränkung  auf  die  beiden  vor- 
bezeichneten Währungen  bliebe. 

Betiefls  jener  Transporte,  die  aus  unseren  Hinter- 
ländern (z.  B.  Rußland  oder  Rumänien)  stammen,  nach 
Deutschland  bestimmt  sind  und  in  Österreich  oder  Ungarn 
der  Umkartierung  unterzogen  werden,  bestünde  nach  wie 
vor  die  Notwendigkeit  der  Valutenumrechnung. 

Es  gilt  nun  auch  da  Wandel  zu  schaffen. 

Der  einzuschlagende  Weg  hiefür  ist  vorgezeichnet. 

Es  muß  dem  Prinzipe  der  paritätischen  Behandlung 
aller  iu  Frage  kommenden  Wähningen  (Kronen,  Mark, 
Franken  und  Rubel)  zum  Durchbruche  verholfen  werden. 

Der  Zweck  ist  erreicht,  sobald  festgesetzt  wird, 
daß  Nachnahmen  bezw.  Vorfrachten  in  allen  vier  Wäh- 
rungen zulässig  sind. 

Es  handelt  sich  auch  da  keineswegs  um  eine 
Neuernng,  sondern  nur  um  Ausdehnung  einer  bereits 
jregenwilrtig,  wenn  auch  nur  in  beschränktem  Mab?  be- 
stehenden Einrichtung. 

Im  direkten  Verkehre  zwischen  Deutschland  und 
Rußland  sind  die  Tarife  teils  in  Mark,  teils  in  Rubel 
erstellt  und  Nachnahmen  in  beiden  Währungen  zulässig; 
im  Verkehre  mit  Rumänien  die  Tarife  iu  Franken  erstellt 
und  Nachnahmen  in  dieser  Währung  zulässig. 

Im  Verkehre  zwischen  Österreich,  Ungarn  and 
Deutschland  sind  die  Tarife  in  Mark  erstellt  und  Nach- 
nahmen in  vielen  Fällen  in  Kronen  und  Mark  zulässig. 

Im  Grenzverkehr  Rußland-Lindau-Vorarlberg  siud 
Nachnahmen  in  Kronen,  Franken  und  Ruhel  zulässig; 
hiebei  ist  noch  besonders  hervorzuheben,  daß  an  diesem 
Verkehre  auch  die  bayerischen  Staatsbahnen  beteiligt  sind. 

Im  Südwestrnssisch-Galizisch-Norddeutschen  Verkehre 
dann  im  Norddeutschen  Güterverkehre  mit  Oalizien  und 
der  Bukowina,  sind  Nachnahmen  in  Kronen,  Mark  nnd 
Rubel  zulässig.  Im  Güterverkehr  Illowo  mit  Galizien,  der 
Bukowina  und  Rumänien  sind  Nachnahmen  in  Kronen, 
Mark  nnd  Franken  zulässig. 

Was  also  in  einzelnen  Verkehren  zugestanden  ist 
und  anstandslos  gehandhabt  wird,  läßt  sich  wohl  auf  alle 
Verkehre  ohne  Ausnahme  nnd  ohne  RU  ck  si  cht  darauf 
ob  die  Transporte  schon  a b  Ve r s a n d s t a t i o n 
oder  erst  im  Wege  de r  Um  k  ar  t  ier u n  g  in  einer 
Unter wegsstation  in  den  direkten  Verkehr 
eintreten,  u.  zw.  umso  leichter  übertragen,  als  es  . 


voraussichtlich  doch  nur  dort  zur  praktischen  Verwertung 
kommen  wird,  wo  es  sich  um  ein  tatsächliches  Bedürfnis 
handelt. 

Wird  die  Zulässigkeit  von  Nachnahmen  und  Vor- 
frachten im  Verkehre  zwischen  Deutschland,  Osterreich 
und  Ungarn  ohne  Einschränkung  für  Kronen,  Mark, 
Franken  und  Rubel  erreicht,  so  ist  ein  Übelstand  be- 
seitigt, der  sich  mit  Rücksicht  auf  die  bisher  notwendige 
Valutenumrechnung  im  Verrechnung«-,  Kontroll-  und 
Rück  Vergütungsdienste  sehr  unangenehm  fühlbar  ge- 
macht hat. 

Und  die  Regelung  bezüglich  des  Verkehres  mit 
Belgien,  Frankreich,  Italien,  der  Schweiz.  Rumänien  und 
Rußland? 

Nnn,  an  diese  wird  später  zu  schreiten  sein;  viel- 
leicht wird  mit  Beharrlichkeit  und  sehr  viel  Geduld 
auch  da  einst  das  gewünschte  Ziel  erreicht. 

Motorwagen  für  Lokal-  und  Hauptbahnen. 

Vortrag,  gehalten  im  Club  österreichiacher  EisettbAhnbeanitcn 
am  SA.  Jänner  1904. 

Von  Ober-Ingenieur  Karl  »»Hier. 

Hochverehrte  Versammlung! 

AU  mir  Ende  der  Achtzigerjahre  die  ehrende  Auf- 
forderung in  teil  wurde,  au  der  „Enzyklopädie  des  gesamten 
Eisenbahnwesens*  mitzuarbeiten,  jene*  Werke«,  welches  von 
dem  heutigen  Herrn  Ministerialräte  Dr.  Viktor  R  6 1 1  heraus- 
gegeben wurde,  erhielt  ich  unter  auderem  bei  dem  Buch- 
staben D  da*  Schlagwort  „Dampfwagen*  zur  Bearbeitung 
zugewiesen.  Selbstverständlich  handeile  es  sich  damals  nur 
um  Dampf« ragen,  welche  auf  Schienen  laufen,  nud  da  war  die 
Ausbeute  keine  allzu  grolSc. 

Ich  will  nur  des  historischen  Interesse*  wegen  hier  er- 
wähnen, daß  die  ersten  Versuche,  Dainpfwagen  für  Eisen- 
bahnen zu  konstruieren,  bis  iu  das  Jahr  1848  zurückreichen, 
in  welchem  Jahre  englische  Ingenieure  der  Faire  Held  works 
bei  London  für  die  Zweigbahnen  Eastern-Connties  nnd  Bristol- 
Exeter  bereits  Dampfwagen  erbaut  haben.  Auf  dies«  ersten 
Versuche  folgten  In  den  Jahren  1859  bis  187K  verschiedene 
Konstruktionen  von  Dampfwagen  nach  dem  System  Todd, 
Lamm,  Grantham,  Baxter,  Bede,  Ratnson  etc.  Im 
Jahre  1877  machten  die  belgischen  Staatsbahnen  Versuche  mit 
einem  Dampfwagen  nach  System  ßelpaire,  im  Jahre  1880 
die  hessischen  Ludwigsbahnen  mit  einem  Dampfwagen  von 
Thomas,  während  fast  gleichzeitig  die  niederseblesisch- 
märk  lache  Eisenbahn  Dampfwagen  nach  dem  System 
Bowan  in  Verwendung  nahm  nud  die  Maschinenfabrik 
Kraus  *.  Co.  Dampfwagen  nach  ihrem  eigenen  System 
erbaute. 

loh  muß  mich  hier  auf  diese  wenigen  historischen  Dato» 
beschränken  und  glaube  dies  umso  eher  tun  zu  dürfen,  als 
der  schon  erwähnte  Artikel  „Dampfwagen"  der  Enzyklopädie 
des  gesamten  Eisenbahnwesens  alles  nähere  darüber  enthält 
und  diese  wenigen  Angabe»  schon  zeigen,  dali  diesei  Frage 
damals  noch  keine  allzugroße  Bedeutung  beigelegt  worden  ist. 
Es  ist  vielmehr  seit  Ende  der  Achtzigerjahre  auf  dem  Gebiete 
des  Moiorwagenbsues  für  Eisenbahnen  geraume  Zeit  hindurch 
nahezu  ein  völliger  Stillstand  eingetreten  und  scheint  sich 
der  Erlindnngsgeist  mehr  dem  Motorenbau  tili  Straßenbahn- 
wagen, also  dem  sogenannten  Automobilbau,  zugewendet  zu 
haben,  was  auch  aus  dem  Aufschwünge  zu  ersehen  i*t.  welchen 
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dieser  Industriezweig  zunächst  in  Frankreich,  sodann  in  den 
übrigen  Staaten  genommen  hat. 

Erst  Mitte  der  Neunzigerjahre  finden  wir  anf  dem 
Gebiete  der  Konstruktion  von  Motorwagen  für  Eisenbahnen 
(ich  will  der  Kürze  halber  in  Hinkunft  mit  dem  Ausdrucke 
Motorwagen  nur  die  für  den  Eisenbahnbetrieb  gebauten 
Kam  Unterschiede  von  den  für  den  Straßenverkehr  gehörigen 
Automobilen  bezeichnen)  eine  regere  Tätigkeit,  und  zeigen 
die  auftretenden  Konstruktionen  ganz,  deutlich,  daß  man  sieh 
bestrebt,  die  im  Antomobilbao  gewonnenen  Erfahrungen  auf 
den  Motorwagen ban  anzuwenden.  In  Deutschland  bat  in  dieser 
Beziehung  die  Initiative  der  württembergiscben  Slaatsbahnen, 
in  Frankreich  jene  der  raris-I.yon-Meditorranee,  bei  uns  in 
Österreich  die  tatkräftige  Forderung  des  k.  k.  Eisenbahn- 
■ulnisterlums  schöne  Erfolge  gezeltigt.  ' 

Wenn  wir  das  gegenwärtige  Entwicklongsstadiuni  des 
Motorenwagenhanes  Überblicken,  so  läßt  sich  eine  Gruppierung 
der  heute  im  Versnche  oder  in  praktischer  Verwendung 
stehenden  Motorwagen-Systeme  am  besten  nach  der  Art  ihre« 
Antriebes  vornehmen.  Der  Wagen  an  und  für  sich  stellt 
ja  erst  iu  zweiter  Linie  nnd  kann  mehr  oder  weniger  für 
jede  Art  von  Motor  den  jeweiligen  Bedürfnissen  und  Zwecken, 
denen  er  zu  dienen  hat,  angepaßt  werden. 

Danach  unterscheiden  wir  also  Motorwagen  mit  elek- 
trischem Antriebe,  dann  solche,  welche  von  Explosions- 
motoren und  endlich  solche,  welche  von  Dampfmotoren 
angetrieben  werden. 

Die  erste  Gruppe,  nämlich  die  elektrisch  ange- 
triebenen Motorwagen,  welche  insofeme  am  weitesten  ent- 
wickelt sind,  als  sie  schon  am  längsten  Eingang  in  die  Praxis 
gefunden  habeu  —  ich  erinnere  nur  an  die  von  dieser  Stulln 
aus  besprochene  Valtclina-Bahn,  sowie  an  die  elektrischen 
Vareslnni'schen  Vollbahnen  in  Italien  und  andere  mehr  —  soll 
hier  nicht  naher  besprochen  werden.  Vornehmlich  deshalb,  weil 
die  Verwendung  elektrisch  angetriebener  Motorwagen,  mit 
Rttck*icht  anf  die  für  die  Praxis  noch  unbrauchbare  Ent- 
wicklungsstufe des  Akkumulatorenbaues,  nnr  dann  in  Betracht 
gezogen  werden  kann,  wenn  die  erforderliche  elektromotorische 
Kraft  leicht  und  billig  zur  Verfügung  steht;  sodann  abur 
auch  aus  dein  Grunde,  well  ich  die  Einrichtung  dieser  Wagen, 
die  sich  nnr  wenig  von  dem  heute  schon  so  vielfach  ange- 
wendeten elektrischen  Straßenbahnwagen  (wie  bei  unserer 
stadtischen  Straßenbahn  etc.)  unterscheidet,  als  hinlänglich 
bekannt  voraussetzen  kann.  Es  bleiben  demnach  nur  zwei 
Gruppen  von  Motorwagen  zur  Besprechung  Übrig,  nämlich 
jene  mit  Exploaions-  und  jene  mit  Dampfmotoren. 

Unter  Explosions-Motoren  verstehen  wir  bekannt- 
lich jene  Motoren,  welche  dnrch  zahlreiche,  rasch  aufeinander- 
folgende  Explosionen  eines  Gasgemisches  aus  Gasolin,  Benzin, 
Spiritus  oder  dergleichen  mit  Luft  angetrieben  werden.  Die 
Explosionsmotoren  sind  sogenannte  Vieitakt-Motoren,  d.  h.  der 
Arbeltavorgang  im  Zylinder  des  Motor»  vollzieht  sich  in  vier 
Zeiten.  Beim  ersten  Wege,  den  der  Kolben  im  Zyltmler 
macht,  bei  seinem  Niedergange  wird  das  Gasgemisch  ange-  ' 
saugt.  (Erster  Takt.)  Beim  nun  folgenden  Aufwärtsgange 
des  Kolbens  im  Zylinder  wird  die«es  Gasgemisch  kompri- 
miert. (Zweiter  Takt.)  Am  Ende  dieser  Periode  wird  das 
komprimierte  Gasgemisch  (nieist  elektrisch)  gezündet,  es  er- 
folgt eine  Explosion  des  Gasgemisches  und  diese  Explosiv- 
kraft treibt  den  Kniben  im  Zylinder  wieder  nach  abuaits. 
(Dritter  Takt.)  Bei  dein  nun  folgenden  neuerlichen  Rückgänge 
des  Kolbens  »erden  die  Verbrennungsprodukte  des  Gas- 
gemisches ausgestoßen.  (Vierter  Takt.) 

Aus  dieser  Betrachtung  ergibt  sich,  daß  die  in  den  | 

eben  beschriebenen  vier  Takten  arbeitenden  Explosionsmotoren  I 

nnr  in  einem  Takte,  nämlich  in  dem  durch  die  Explosion  \ 

bewirkten  dritten  Takte  wirklich  Arbelt  leisten.   Iu  dieser  i 


prinzipiellen  Eigentümlichkeit  de»  Explosionsmotors  liegt  auch 
die  Erklärung  dafür,  daß  solche  Motoren  ulcht  —  wie  dies 
bei  Dampfmotoren  durch  bloßes  Einlassen  des  Dampfe«  statt- 
findet —  von  selbst  angehen  können,  sondern  es  müssen  die 
obgenannten  ersten  beiden  Takte,  nämlich  das  Ansaugen 
und  das  Komprimieren  des  Gasgemisches  durch  eine  außer- 
halb dos  Motors  zu  leistende  Arbeit  bewerkstelligt  werden. 
Dies  geschieht  meist,  wie  man  es  bei  Automobilen  so  häutig 
sehen  kann,  dadurch,  daß  der  Kolben  im  Arbeitszyünder 
mittels  eine«  durch  eine  Kurbel  zu  betätigenden  Mechanismus 
nach  ab-  und  aufwärts  bewegt  wird.  Der  Explosionsmotor 
muß  also,  wie  man  sich  technisch  ausdrückt,  erst  an- 
gekurbelt werden. 

Diese  allgemeine  Bemerkung  über  Explosionsmotoren 
vorausgeschickt,  will  ich  nun  aus  den  hieher  gehörigen  Motor- 
w »gen typen  jene  vorführen,  welche  als  Repräsentanten  für  die 
bis  heute  In  Et  probang  oder  schon  in  dauernder  Verwendung 
befindlichen  Motorwagen  gelten  können,  und  zwar  den  Ex- 
plosionsmotorwagen von  Daimler,  sodann  die  Dampf- 
motorwagen nach  System  deDion-Bouton,  Serpoll  et 
nnd  Komarek. 

Der  Da  i  ml  er'scbe  Motorwagen,  dessen  Gesamtbild  Ich 
hier  im  Lichtbllde  vorführe,  verkehrt  derzeit  versuchsweise 
anf  der  Strecke  Wesely-Neuhans  der  k.  k.  österreichischen 
Slaatsbahnen  und  danke  ich  e«  dem  besonderen  Entgegen- 
kommen der  k.  k.  Staatsbahndirektion  Prag,  daß  ich  den 
Wagen  in  allen  seinen  Details  und  hu  Betriebe  kennen  lernen 
konnte.  Er  besteht  der  Hauptsache  nach  aus  einem  Unter- 
gestolle und  dem  Wagenkasten,  der  zu  beiden  Seiton  ge- 
schlossene Plattformen  hat,  welche  dem  Motorwagonfiihrer, 
je  nachdem  der  Wagen  nach  vorne  oder  nach  rückwärts  führt,  zum 
Aufenthalte  dienen.  Ich  muß  nämlich  gleich  erwähnen,  daß 
der  Mechanismus  zur  Betätigung  des  Motors  anf  beiden  Platt- 
formen ganz,  gleich  ausgebildet  ist  nnd  von  jeder  Plattform 
ans  in  ganz  gleicher  Wuise,  durch  dieselben  Handgriffe  bedient 
werden  kann.  An  diu  Plattform  des  Wagens  schließt  sich 
ein  Abteil  III.  Klasse  mit  14  Sitzplätzen  und  an  diesen  ein 
Abteil  II.  Klasse  mit  16  Sitzplätzen  an.  In  dein  großen 
Abteil  III.  Klasse  sind  deshalb  nur  so  wenig  Sitzplätze  vor- 
handen, weil  der  größte  Teil  des  Mittelraumes  von  einein  sehr 
großen,  hölzernen  Kasten  eingenommen  wird,  welcher  als 
Verschalung  für  den  Motor  dient. 

Der  Daimler'sche  Motor,  der  hier  zur  Verwendung 
kommt,  ist  ein  vierzylindriger  Benzinmotor,  dessen  vier  Zyliuder 
jeder  in  dem  oben  gekennzeichneten  Viertakte  arbeiten.  Alle 
vier  Zylinder  wirken  auf  eine  gemeinsame  Kurbelwelle,  und 
zwar  derart,  daß  die  parallelen  Kurbeln  der  inneren  Zylinder 
gegen  die  ebenfalls  parallelen  Kurbeln  der  äußeren  Zylinder 
um  180«  versetzt  sind.  Die  Arbeitsweise  dieser  vier  Zylinder 
ist  aus  nachstehendem  Schema  zu  ersehen. 
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Dauach  arbeilet  also  -  da  wir  wissen,  daß  immer  jener 
Kolbenhub  der  Arbeitstakt  ist,  der  durch  die  Explosion  herbei- 
führt wild  -  im  ersten  Takte  der  zweite,  im  zweiten  Takte 
der  erste,  im  dritten  Takte  der  dritte  und  im  vierten  Takte 
der  vierte  Zylinder. 

Die  Arbeit  dieser  vier  Zylinder  wird  auf  die  gemein- 
same Kurbelwelle  übertragen,  welche  unterhalb  des  Wagen- 
gestelles gelagert  ist.  (Fig.  1.)  Mit  dieser  Welle,  ir,  durch 
eine  Reibnngsktippelnng  knppelbar.  ist  eine  zweite,  in  ihrer 
Verlängerung  liegende  Welle  tr...  welche   zum    Antriebe  de» 
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Wagens  dient.  Es  läuft  also,  solange  die  Koppelung  dieser 
beiden  Wellen  vom  Motorführer  nicht  vorgenommen  worden 
ist,  der  Motor  leer. 

Nachdem  nun  bekanntlieh  jeder  Explosionsmotor  nor  bei 
einer  bestimmten  Umdrehungsgeschwindigkeit  {im  vorliegenden 
Falle  betragt  dieselbe  ca.  7O0  Tonren  in  der  Minute)  wirt- 
schaftlich vorteilhaft  arbeitet,  kann  die  Vergrößerung  oder 
Verkleinerung  der  Geschwindigkeit,  mit  welcher  man  den 
Wagen  laufen  lassen  will,  nicht  durch  eine  Änderung  der 
Umdrehungszahl  des  Motors  erreicht  werden,  sondern  man 
muß  zu  diesem  Zwecke  eine  eigene  mechanische  Einrichtung, 
nämlich  ein  Wechselgetriebe  anwenden.  Dieses  besteht  ans 
vier  verschieden  großen  Zahnradern  (in  Fig.  1  schraffiert  an- 
gedeutet) welche  anf  der  Welle  wt  und  vier  weiteren  Zahn- 
radern (nicht  schraffiert  gezeichnet)  welche  auf  einer  unter- 
halb der  Welle  ir,  liegenden,  dritten  Welle  tv3  sitzen.  Die 
Zulnif zahlen  dieser  je  nach  Bedarf  vom  Motorführer  miteinander 
in  Eingriff  bringbaren  Zahnrtder  sind  so  gewählt,  daß  die 
Welle  wB  —  bei  gleichbleibender  UmdrebunK*gei>rhwindi<rkeit 
der  Motorwell«  ir,  —  vier  verschiedene  Zahlen  von  Um-  I 
drehungen  pro  Minute  erreichen  kann,  welche  einer  Fort- 
bewegung des  Wagens  mit  einer  Geschwindigkeit  von  9,  16, 
2(3  und  43  km  pro  Stunde  entsprechen. 

Die  vom  Explosionsmotor  gelieferte  Energie  kann  aber 
mittels  des  eben  beschriebenen  Wechselgetriebes  noch  nicht 
anf  die  Triebachse  des  Wagens  ubertragen  werden,  sondern 
es  muß  noch  ein  Mechanismus  eingeschaltet  werden.  Der 
Explosionsmotor  hat  nämlich  noch  die  Eigenschaft,  die  Kurbel- 
welle nur  nach  einer  Drehrichtung  drehen  au  kennen.  Da 
aber  der  Motorwagen  nicht  nur  nach  vorne,  sondern  auch 
nach  rückwärts  fahren  kennen  muß,  ist  es  nötig,  die  Um- 
kebrung  der  Drehrichtung  der  Wagenlriebachse  —  hei  gleich- 
bleibender Drehrichtung  des  Motors  —  durch  eine  Reversier- 
rorrichtung  zu  erzielen.  Diese  besteht  wieder  aus  einer  Welle 
(w4  in  Fig.  1),  welche  parallel  zur  Triebachse  aufgehängt 
Ist  und  zwei  konische  Zahnräder  V  und  K  tragt.  Zwischen 
diesen  beiden  Zahnradern  befindet  sieb  das  am  Ende  der 
Welle  ir3  sitzende  konische  Zahnrad  Z.  Aus  dem  Anblicke 
der  Flg.  1  ist  klar,  daß,  je  nachdem  das  Zahnrad  Z  mit  dem 
Zahnrade  V  oder  R  in  Eingriff  gebracht  wird,  sich  die 
Welle  w,  in  einem  oder  dem  anderen  Sinne  drehen  wird, 
somit  von  dieser  Welle  ans  mittels  des  Stirnzahnrades  S  die 
Drehung  der  Triebachse  in  entsprechendem  Sinne  und  hiedurch 
endlich  die  Vorwärts-  und  Rückwärtsbewegung  des  Wagens 
erreicht  wird. 

Ich  will  hier  gleich  darauf  hinweisen,  daß  das  Ein- 
schalten der  gewünschten  Geschwindigkeit  niebt  immer  glatt 
von  statten  geht,  weil  die  Zahnräder  der  Weile  ict  uud  »<g 
nicht  immer  so  gegeneinander  gerichtet  stehen,  daß  sich  die 
Zahne  des  einen  gerade  den  Zahnlücken  des  anderen  genau 
gegenüber  befinden.  Es  stimmt  dies  im  Gegenteile  meist  nicht 
und  verursacht  dann  das  Gleiten  der  Rüder  aneinander,  welche 
miteinander  in  Eingriff  zu  gelangeu  streben,  so  lange  ein 
schlagendes  und  knatterndes  Geräusch,  bis  dieser  Eingriff  er- 
folgt ist.  Daraus  gebt  hervor,  daß  erstens  das  Einrücken  der 
Rader  für  eine  beabsichtigte  Geschwindigkeit  nur  beim  Still- 
stande des  Wagens  oder  nnr  bei  einer  sehr  mäßigen  Ge- 
schwindigkeit, bei  dieser  aber  auch  nnr  dann  erfolgen  darf, 
wenn  die  Kuppelung  zwischen  Motorwclle  u\  und  der  Welle  ir4 
gelost  ist  (also  ohne  Motorkraft)  etwa  beim  Einfahren  des 
Wagens  in  die  Station  vor  dem  Stillstande. 

Selbstverständlich  darf  eine  GeschwindigkeiUandemng 
mittels  des  Wechselgetriebes  niemals  bei  voller  Fahrt ,  wenn  der 
Motor  antreibt,  vorgenommen  werden,  weil  dabei  die  Zahne 
der  Wechselrader  unfehlbar  beschädigt  werden  würden.  Ebenso 
unausführbar  ist  ein  im  Falle  der  Gefahr  - —  Ähnlich  dem 
Kontredampfgeben  bei  einer  Lokomotive  —  notwendiges  Rever- 


sieren des  Wagens,  da  bei  einem  solchen  Beginnen  die  Zahne 
der  konischen  Zahnräder  7.  nnd  V,  bezw.  R  einfach  ab- 
geschert werden  würden.  Der  MotorfObrer  hat  in  solchen 
Fallen  kein  anderes  Mittel  zum  Anhalten  des  Wagens  als 
die,  allerdings  kräftige  Handbremse. 

Die  nähere  Beschreibung  der  interessanten  Details  des 
Motorwagens,  wie  die  automatisch  geregelte  Benzinzufuhr  in 
Jas  Mischnngtgefäß,  die  sinnreiche  magnet-elektrische  Zün- 
dung, welche  die  Esplosionen  des  Gasgemisches  herbeiführt, 
die  Kühlwasseranlage  und  die  RUckktthlnog  des  Kühlwassers 
würden  mich  von  meinem  Thema  zu  weit  abführen,  so  daß  ich 
nur  noch  den  geistvollen  automatischen  Regulator  kurz  be- 
rühren will.  Dieser  besteht  im  wesentlichen  ans  einem  Zentri- 
fugalregulator, der  eine  Welle  betätigt,  welche  direkt  mittels 
eigenartig  geformter  Kniehebel  auf  die  Auspuffveotile  der  vier 
Zylinder  des  Motors  wirkt,  nnd  zwar  so,  daß  dnreh  die  Ver- 
schiebung dieser  Welle  die  AnspuffVentile  eines,  zweier,  dreier 
oder  aller  vier  Zylinder  geschlossen  werden.  Jener  Zylinder, 
dessen  Auspuffventile  geschlossen  gehalten  werden,  sangt  beim 
nächsten  Niedergange  des  Kolbens  natürlich  kein  neues  Gas- 
gemisch mehr  an,  arbeitet  also  anch  nicht  mehr  mit;  er 
schaltet  sich  ans  der  Arbeitsleistung  der  übrigen  Zylinder  ans. 


Fig.  2. 

Wenn  zum  Beispiel  also  ein  mit  gewisser  Geschwindig- 
keit fahrender  Wageu,  dessen  vier  Zylinder  alle  arbeiten,  auf 
ein  kleines  Gefälle  kommt,  so  wirkt  der  Zentrifugalregulator 
sofort  derart,  daß  —  entsprechend  der  verminderten  Leistung, 
die  jetzt  der  Motor  aufzubringen  hat  --  ein  oder  auch  zwei 
Zylinder  abgeschaltet  werden  nnd  die  Geschwindigkeit  des 
Wagens  dieselbe  bleibt.  Nimmt  das  Gefalle  noch  zu,  ro  arbeitet 
nur  ein  Zylinder  weiter,  eventuell  sogar  keiner,  und  sofort 
nehmen  die  Zylinder  nach  einander  ihre  Arbeit  wieder  auf, 
wenn  der  Wagen  auf  eine  Steigung  kommt,  von  dem  Motor 
also  eine  größere  Leistung  gefordert  wird. 

Ich  habe  diese  Eigenschaft  deshalb  besonders  hervor- 
gehoben, well  aus  ihr  hervorgeht,  daß  der  Motorffihrer,  wenn 
der  Wagen  einmal  in  Gang  gesetzt  ist,  eigentlich  wenig  mehr 
zu  tun  hat.  Da  er  für  den  Brennmaterialnachschub  nicht  zu 
sorgen  hat  (die  Benzinzufuhr  erfolgt  ja  automatisch),  da  er 
auch  keine  Wasserspeisung  zn  bedienen  und  nach  dem  oben 
Gesagten  auch  die  einmal  eingeschaltete  Geschwindigkeit  von 
dem  Motor  selbst  reguliert  wird,  so  kann  er  seine  ganze  Auf- 
merksamkeit während  der  Fahrt  eigentlich  der  Beobachtung 
der  Strecke  widmen  und  hat  nur  in  jedem  Momente  zum 
Gebrauche  der  Handbremse  und  zum  eventuellen  Abatulhm 
des  Motors  bereit  zu  sein.   Es  kann  demnach  mit  voller  He- 
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rechtigung  zugegeben  werden,  daß  zur  Bedienung  dieses  Motor- 
wagens e  i  n  Mann,  der  allerdings  speziell  hiefür  abgerichtet  «ein 
muß.  genügt,  ein  Umstand,  der  bei  allen  übrigen  Motorwagen, 
die  ich  besprechen  werde,  nicht  zutrifft. 

Der  Im  allgemeinen  komplizierte  und  in  (ehr  vielen 
Details  für  den  RiRenbahnbetrieb  allzn  filigrane  Mechanismus 
de«  Motors,  die  oben  geschilderte,  umständliche  und  mit  grollen 
Kraftverlasten  verbundene  Kraftübertragung  mittels  Zahnräder, 
die   Unmöglichkeit,  den  Wagen  im  Falle  der  Gefahr  rever- 
»ieren  zu  kSnnen,  die  Im  allgemeinen  geringe  Leist  ungafalilg- 
keit  des  Motors  (30—35  PS),  der  Umstand  ferner,  daß  das 
Fahren  im  Wagen  infolge  des  fortwährenden  Lärmes  der  aus- 
pnffenden  Oase  nnd  der  durch  die  eingreifenden  Zahnrader 
verursachten  Stöße,  die  oft  ein  Vibrieren  des  ganzen  Wagens 
hervorrufen,  durchaus  nicht  —  wie  ich  mich  persönlich  über- 
zeugt habe  —  zu  den  Annehmlichkeiten  gehört,   die  Belästi- 
gung endlich  durch  den  üblichen  Gernch  der  Auspuffgase  sind 
aber  denn  doch  so  ansehnliche  Nachteile,  daß  ich  wohl  glaube 
nagen   zu  können,  der  Explosionsmotor  werde  in  der  vor- 
liegenden  Form  Im  Eiseiibubnbetriebe  nicht  viele  Freunde 
finden.   Meine«  Wissens  sind  außer  dem  ebengenannten,  auf  | 
der  Strecke  Wesely — Neuhaus  der  k.  k.  österreichischen  Staats-  ; 
bahnen  in  versuchsweiser  Verwendung  stehenden  Dal  ml  er- 
sehen Motorwagen  in  Osterreich  keine  solchen  Wagen  im  I 
Dienste.     Ani    den    württembergischen    Staatsbahnen    sind  ! 
5  Daimler- Wagen  in  Verwendung  und  die  schweizerischen 
Dundeibahnen,   sowie  die  königlich  ungarischen  Staatsbabnen  i 
haben  je  einen  solchen  Wagen  als  Versuchs»  agen  erhalten. 

Ich  komme  nun  zur  zweiten  Gruppe  der  zu  besprechenden 
Motorwagen,  d.  s.  jene,  welche  mit  Dampfmotoren  an-  , 
getrieben   werden,   und  beginne  mit  dem  Dampfrootorwagen 
der  Firma  Ganz  &  Co.  nach  dem  System  deDion-Bouton. 

Dieser  Mutorwagen  unterscheidet  sich  im  An  (irren  nicht 
wesentlich  von  jenen  anderer  Bauart.  Anf  der  vorderen 
Plattform  de*  Wagens  ist  der  Kessel  und  die  maschinelle 
Einrichtung  zur  Bedienung  den  Wagen«  untergebracht.  Anf  der 
rückwärtigen  Plattform  befinden  sich  dieselben  Stellbebel  zur 
Bedienung  des  Wagens  wie  anf  der  vorderen,  ao  daß  der 
Wagenführer  bei  der  Fahrt  des  Wagens  in  umgekehrter  Rich- 
tung von  der  rückwärtigen  (jetzt  nach  vorne  gekehrten)  Platt- 
form aus  den  Wagun  führt.  Ein  zweiter  Mann  zur  Bedienung  j 
des  Kessels  und  des  Dampf- Admissions- Ventile«  muß  auf  der 
zweiten  Plattform  verbleiben,  so  daß  —  wie  gleich  konstatiert 
werden  soll  —  die  Bedienung  de«  Wagens  durch  einen 
Mann  allein  ausgeschlossen  ist.  Zwischen  den  beiden  Platt- 
formen beiluden  sich  zwei  Abteile  (IL  und  III.  Klasse),  die  von 
einem  mit  seitlichen  Einsteigtüren  verseheneu  Zwischenräume 
aus  zugänglich  sind. 

Der  bei  diesen  Wagen  zur  Verwendung  kommende 
Dampfkessel  ist  nach  dem  System  de  Dlon-Bouton  gebaut, 
welches  sich,  im  Automobilbau  erprobt,  nun  auch  im  Motor- 
wagenhau Eingang  zu  schaffen  gesucht  hat.  Der  Kessel  be- 
steht im  wesentlichen  ans  vier  ineinander  gestellten  Zylindern 
A,,  fcj,  ha  und  hA  (Fig.  2),  vou  welchen  die  Zylinder  A,  und 
ftj,  sowie  die  Zylinder  A:l  und  h{  oben  und  uuten  mit  je  einer 
ringförmigen  Platte  />,,  I)2,  bezw.  D:1,  />4  abgeschlossen  sind, 
so  daß  gleichsam  zwei  ineinander  gesteckte  hohlwandige  Kohre 
entstehen.  Die  Hinge  />,  und  Dt  sind  sowie  die  Ringe  D3 
nnd  D,  miteinander  dnreh  lange  Spannschrauben  zusammen- 
geschraubt und  sind  in  den  Nuten,  in  welchen  die  Zylinder 
A],  l'i  und  h.t,  A4  sitze»,  mit  Kupfer  und  Asbest  abgedichtet. 
Die  beiden,  wie  erwähnt,  entstandenen  Hoblrohre  sind  durch 
eine  große  Anzahl  kleiner  Bohre  miteinander  verbunden  und 
bilden  den  Wasser-  nnd  von  dem  Wasserscheidering  v  aufwärts 
den  Dauiplnuim  des  Kessel». 

Unterhalb  des  Ringes  /*,  befindet  sich  der  kippbare 
Unat,   der  zm  Aufnahm«  des  Fmernngsmaterials  (Koks  und 


Holzkohle)  dient,  oberhalb  des  Ringes  />4  liegt  der  Deckel, 
durch  welchen  die  Beschickung  dea  Rostes  erfolgt  und  seitlich- 
befindet sich  der  mit  der  Drosselklappe  i,  dem  Auspuff  r  und 
einem  Hilfsgebläse  »  ausgerüstete  Schornstein.  "Nach  dieser 
Anordnung  sind  mit  Ausnahme  des  Äußersten  Zylinders  A,  alle 
Zylinder  und  deren  Verbindungsrohre  vom  Feuer  berührt,  so 
daß  eine  verhältnismäßig  große  Heizfläche  vorbanden  Ist.  Der 
Kessel  ist  für  eine  Dampfspannung  von  18  Atm.  konstruiert. 

Der  in  diesem  Kessel  erzengte  Dampf  wird  nun  zu- 
nächst zum  Betriebe  einer  Compoundmascbine  benützt,  welch« 
einerseits  am  Untergestelle  federnd  aufgehangen  ist,  anderer- 
seits auf  der  Triebachse  des  Wagens  aufruht.  Der  Dampf 
gelangt  zuerst  in  den  Hochdruckzyliri'ier,  dann  von  hier  in 
den  Dampfmantel  und  Schieber  des  Niederdruck7.ylinii«ra.  Die 
Kolbenstangen  der  Zylinder  arbeiten  auf  eine  gemeinsame 
Kurbelwelle,  welche  die  Kraft  mittels  eines  Vorgeleges  anf 
die  Triebachse  des  Wagens  Ubertragt.  Dlesos  Vorgelege  ge- 
stattet die  Einschaltung  zweier  Geschwindigkeitsstufen  .lang- 
sam" und  „schnell"  durch  das  Verschieben  einer  auf  der 
Motorwelle  schleifenden  Zahnkuppelung  seitens  des  Motorruhrers- 
Solange  diese  nicht  mit  einem  Rade  de«  Vorgeleges  ge- 
kuppelt ist,  lauft  der  Motor  leer. 

Der  Wagenführer  hat  drei  Hebel  zu  bedienen.  Einen  zum 
Einstellen  des  Motors  auf  Vorwärts-  oder  Rückwärtsfahrt, 
einen  zweiten  zum  Einstellen  auf  „langsam"  oder  „schnell'* 
und  einen  Hebel  auf  „Compound"  oder  „Zwilling",  d  h.  er 
bedient  durch  den  letztgenannten  Hebel  einen  Hahn,  dessen 
Umstellung  zur  Folge  bat,  daß  aus  der  Compoundmascbine  eine 
Zwillingsmaschine  wird,  deren  größere  Kraft  er  zum  „An- 
fahren* benötigt. 

Eine  Änderung  der  einmal  eingeschalteten  Geschwindig- 
keit kann  während  der  Fahrt  mit  Dampf  nicht  geändert 
werden,  weil  dadurch  dio  R&dereingriffe  beschädigt  werden 
würden;  die  Umscbaltung  von  „schnell"  auf  „langsam*  oder 
umgekehrt  darf  nur,  wenn  sehr  langsam  und  ohne  Dampf  ge- 
fahren wird,  vorgenommen  werden,  soll  aber  in  der  Regel  nur 
beim  Stillstande  erfolgen.  Geringe  Änderungen  der  Geschwin- 
digkeit sind  aber  innerhalb  der  durch  die  beiden  Größen 
„langsam"  nnd  „schnell"  gegebenen  Grenzen  durch  eine 
Variierung  des  FUUungsgrades  des  Huchdruckzylinders  mittels 
des  sogenannten  Expandierens  mit  dein  Anlaßhebel  möglich. 

Wenn  der  Mechanismus  zur  Übertragung  der  Kraft  von 
der  Compound-Maachlne  aus  auf  die  Triebachse  des  Wagens 
auch  wesentlich  einfacher  ist  als  bei  dem  D  a  i  m  1  e  r'schen 
Motorwagen,  wenn  auch  die  Kraftverluste  bei  diesem,  in  einem 
geschlossen  Kasten  vollkommen  in  Öl  watenden  Rädertrieb- 
werk  geringer  sind  und  das  lltrmende  Geräusch  woniger  un- 
angenehm wirkt,  so  bilden  doch  auch  hier  die  Zahnrftder 
einen  Hauptteil  der  ganzen  Antriebsvorrichtung,  nnd  das  bleibt 
im  Eisenbahnbetriebe  immer  eine  mißliche  Sache.  Wie  ich  an 
den  nächsten  Systemen  zeigen  werde,  sind  sie  übrigens  für 
den  Antrieb  von  Motorwagen  ganz  entbehrlich. 

Hervorgehoben  muß  auch  hier,  wie  bei  dem  Da  im  1  er- 
sehen Wagen,  der  Umstand  werden,  daß  der  Wagen  wohl 
I  durch  eine  kräftige  Handbremse  gebremst  werden  kann,  ein 
Kontredampfgeben,  wie  es  fUr  Gefahrfälle  notwendig  werden 
kann,  aber  auch  so  gut  wie  ausgeschlossen  ist.  Der  Motor- 
führer kann  wohl  die  Compound-Maacbine  reversleren,  allein 
diese  Manipulation  verursacht  eine  plötzliche  und  derart  hef- 
:  tige  Beanspruchung  des  Räderantriebes,  daß  Bie  fast  sicher 
den  Bruch  desselben  zur  Folge  hat. 

Einen  vom  kritischen  Standpunkte  sehr  wichtigen  und 
für  die  Praxis  entscheidenden  Umstand  bildet  ferner  die  Be- 
triebssicherheit des  Dampfkessels.    Da  muß  denn  darauf  hin- 
!  gewiesen  werden,  daß  die  oben  beschriebene  Kesseldichtung 
i  zwischen  den  Zylindern  A,,  h^,  h3,  A,   uud  den  Ringen  />,, 
'  f).,,  J>s,  />,  nicht  imstande  ist,  den  Anfordertingen  an  Daner- 
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Mattigkeit  and  Verläßlichkeit  vollkommen  zu  entsprechen.  Sie 
bildet  durch  den  Umstand,  daß  nie  im  Feuer  bald  zagrunde 
geht,  leider  häufig  den  Anlaß  zu  Undichthelten  de«  Kessels. 

Die  Firma  Ganz  &  Co.  hat  eine  ziemliche  Anzahl 
solcher  de  Dion-Bouton-Motorwagen,  n.  zw.  zwei-,  drei-  und 
vierachsig  für  mehrere  ungarische  I-okalbabnen,  für  die  k.  k. 
priv.  Südbabn-GeselUchaft  und  die  königlich  ungarischen  Staats- 
bahnen  geliefert.  Erst  in  jüngster  Zeit  wurden  zwei  solche 
vierachaige  Wagen  von  der  mäurisch-schlesiachen  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  auf  der  Strecke  Poluisch-Ostran — Hruichau 
(Schmalspur)  in  Verwendung  genommen  Ich  hatte  kürzlich 
Gelegenheit,  mit  einem  dieser  Wagen  zu  fahren.  Der  Wagen 
macht  einen  sehr  guten  Eindruck  und  ist  für  die  Besorgung 
eines  Personenverkehres,  wie  er  auf  dieser  kleinen  Balm  be- 
steht, mit  seinen  30  PS  ganz  wohl  geeignet.  Ob  er  aof  die 
Dauer  den  Anforderungen  entsprechen  wird,  wage  ich  nicht 
zu  entscheiden.  Ich  halte  nämlich  den  Zahnradantrieb  für 
einen  im  Prinzip  nicht  erforderlichen  und  für  den  Eisenbahn- 
betrieb auf  die  Dauer  nicht  geeigneten  Umweg  für  die  Kraft- 
übertragung rom  Kessel  auf  die  Triebachse,  und  daß  auch 
mein?  oben  geäußerten  Bedenken  bezüglich  der  Kesseldicbtung 
nicht  unberechtigt  sind,  beweist  der  Umstand,  daß  ich  an 
jenem  Tage,  an  welchem  ich  die  vorgenannte  Fahrt  auf  der 
Strecke  Pol nisch-Ostrau— Umschau  machte,  einen  der  zwei 
dienstmachenden  Wagen  richtig  im  Heizhause  in  Hruschau 
wegen  Kesseldefektes  in  Reparatur  fand.  Es  mußten  an  diesem 
Tage  ungefähr  V,  der  Motorwagenzüge  ausfallen  gelassen 
werden.  Bei  der  Rückfahrt  erfuhr  ich  überdies  noch,  daß 
tags  vorher  ancb  der  zweite  Motorwagen  wegen  Undicbtheit 
des  Kessels  in  Reparatur  war,  an  diesem  Tage  also  gar  kein 
Motorzng  verkehrte! 

i  Fortsetzung  folgt) 


MonatH-Chronlk  —  M8rz  190*. 

Neue  Konzessionen:  Mit  Urkunde  v.mi  2ß.  März 
1904  wurde  der  Aktiengesellschaft  .Lokalbahn  Schwarzenau 
—  Zweltl"  in  Wien  die  Konzession  zum  Baue  und  Betriebe 
einer  nornuflspurigen  Lokalbahn  von  der  gesellschaftlichen 
Station  Zwettl  nach  Martinsberg  erteilt. 

Wichtige  Projekte:  Der  ungarische  Finanz- 
minister überreichte  in  der  Sitzung  des  ungarischen  Abge- 
ordnetenhauses vom  24.  Marz  1904  den  bereits  seit  längerer 
Zeit  angekündigten  Gesetzentwurf  Uber  die  in  den 
nächsten  Jahren  durchzuführenden  Eisenbahn- 
bauten, sowie  übersonstige  Investitionen.  Durch 
den  Gesetzentwurf  beansprucht  die  Regierung  für  die  im  Laufe  von 
fünf  Jabreu  auszuführen  Jen  Investitionen  einen  Httcbstbetrag  von 
328,898.000  K.  Der  erste  Anschnitt  behandelt  die  Er- 
weiterung des  ungarischen  Staatseisenbahn- 
net z  e  s  und  andere  Investitionen  für  Eisenbahnzwecke  ander 
mächtigt  die  Regierung  zum  Aasbau  folgender  Eisenbahn- 
linien: ].  Von  der  Station  Nagvbcrczna  der  Ungtalbahn  bis 
zur  Laiidesgrenze  bei  üszok;  2.  der  noch  nicht  fertig- 
gestellten Linie  SzAszregen-Deda— Mudefalva  der  Szekler 
Bahnen;  3.  von  Ersekujvar  bis  Komarom  mit  Donaubrücke; 
4.  von  Baja  bis  BAttaszck  mit  Donaubrücke,  ferner  6.  zum 
Umbau  der  Linie  Gombos  Erdüd  und  Bau  einer  neuen 
Donaubrücke  statt  des  bestehenden  Trajektes.  Ferner  erhalt 
die  Regierung  die  Vollmacht,  die  Unguter  Lokalbahn  and  die 
Marosvi'uajbely-Sziiszi  egener  Lokalbahn  zu  verstaatlichen  und 
beide  Lokalbahnen  zu  Hauptbahnen  zweiten  Ranges  aas 
Staatsmitteln  umzugestalten. 

Die  Herstellung  einer  Bahnverbindung  von  Kirch- 
berg an  der  Pielach  nach  Mariazell  bildet  den  Gegen- 
stand lebhafter  Bestrebungen  der  Landeavertretungen  der  Krön- 
lilnder  Nlcdcrosterrelch  und  Steiermark.  Das  Krirgsminlstrrium 


verhüll  sich  diesem  Plan  gegenüber  ablehnend  und  verlangt 
ans  strategischen  Granden  einen  Ubergang  von  Kernbof  nach 
Neuberg,  der  im  Falle  von  Störungen  im  Semmeriogverkehr 
ermöglichen  würde,  Trappen  rasch  nach  dem  Süden  zu 
werfen.  Diese  Linie  mußte  vom  Staate  gebaut  werden,  ist 
aber  aaf  mehr  als  20  Millionen  Kronen  veranschlagt,  wahrend 
der  Ausbau  der  Kirchberg— Mariazeller  Strecke  nur  9  Mil- 
lionen Kronen  kosten  würde.  Diese  Lage  der  Sache  war  es, 
die  den  Vertreter  des  niederotterreichischen  LandesaDsacbnsses 
veranlaßte,  in  Begleitung  von  Vertretern  des  steierischen 
Landesausechuases  Im  EisenbannminUterinm  vorstellig  zu 
werden.  Diese  Vertreter  machten  das  dringende  materielle 
Interesse  der  Bevölkerung  beider  KronlSnder  an  dem  raschen 
Zustandekommen  der  Bahn  Verbindung  geltend.  Sie  waren  in 
der  Lage,  darauf  hinzuweisen,  daß  bei  dem  heutigen  Mangel 
aller  modernen  Verkehrsmittel  Schatze  von  nnverwendeten 
Erzen  und  von  unverkäuflichen  Foraterzengnissen  liegen  und 
zugrande  gehen.  Der  Eisenbahnminister  gab  die  Erklärung  ab, 
daß  er  für  das  baldige  Zustandekommen  der  Mariazeller 
Linie  bereits  gewirkt  habe  und  wahrscheinlich  ein  Abkommen 
getroffen  werden  wird,  das  das  Kriegsministerium  befriedige, 
ohne  den  Bau  der  Bahn,  von  deren  außerordentlicher  Wirk- 
samkeit er  durchdrungen  sei,  langer  aufzuhalten.  Auch  der 
Finanzminister  gab  eine  ähnliche  Erklärung  ab.  Zwei  andere 
Lokalbahnprojekte,  mit  denen  wir  ans  schon  beschäftigten, 
sind  ebenfalls  wieder  im  Vordergrunde  der  Bestrebungen  and 
Wünsche  der  Interessentenkreise.  Das  eine  betrifft  die  Her- 
stellung einer  Lokalbahn  von  Rekawinkel 
nach  Hain  fei  d,  daa  andere  die  Lokalbahnver- 
bind n  n  g  von  einem  Punkte  der  Westbahn 
nächst  Altlengbach  über  Baden  nach  Gramat- 
N  e  u  s  i  e  d  1.  Was  das  Lokalbahnprojekt  Rekawinkl — Hainfeld 
anbelangt,  bezüglich  dessen  finanzieller  Sicherstellung  der 
niederösterrelchische  Landtag  In  der  letzten  Session  Beschluß 
gefaßt  hat,  ist  die  Landerbank  bereit,  die  Konzession  Mir 
diese  Lokalbahn  zu  erwerben.  Hledurch  dürfte  die  Lokalbahn 
in  nicht  ferner  Zelt  dor  Kealiaicrnng  entgegengefahrt  werden 
können.  Die  mit  diesem  Projekte  in  Zusammenhang  stehende, 
in  Aussicht  genommene  Verbindung  von  Neuleng- 
bacb  nach  Altlengbach  und  von  einem  der  letzt- 
genannten Station  nahegelegenen  Punkt  der  Westbahn  Uber 
Baden  nach  Gramat-Neusledi,  welchem  Projekte  der  nieder- 
österreichische  Landesausschuß  sympathisch  gegenübersteht, 
befindet  sich  im  Stadium  der  Vorkonzestionserwerbung. 

Eine  Linie,  welche  gleichfalls  der  Pielachtal-Bahn  an- 
gegliedert werden  soll,  ist  die  Verbindung  Mank  — St  Leon- 
hard— RuprechUhofon,  bezüglich  deren  die  Konzessionsver- 
handlungen demnächst  stattfinden  werden.  Durch  diese  Linie 
wird  der  Flügel  Obergrafendorf — Mank  eine  Fortsetzung  zu- 
nächst bis  Ruprechtshofen  erhalten,  wahrend  die  weitere  Fort- 
setzung bis  Wieselburg  vorläufig  einer  anzustrebenden  selb- 
ständigen Konzession  vorbehalten  ist.  Die  Finanzierung  dor 
genannten  Linie  erfolgt  auf  Grund  der  Landeagarantie  für 
70«/0  des  Kapitales,  wahrend  der  Rest  durch  Beitrage  des 
Staates  und  der  Interessenten  aufgebracht  wird.  Was  die 
gleichfalls  auf  dem  Programme  der  Landeeaktion  stehende 
Lokalbabnlinio  Neunkircben  -  Willeudorf  anbelangt,  so  ist  die 
Realisierung  derselben  davon  abhängig,  daß  bezüglich  der 
Beziehungen  derselben  zn  den  Nachbarhahnen  eine  Verständi- 
gung erzielt  wird.  Der  Landtag  hat,  wie  bekannt  außerdem 
noch  für  eine  Reihe  von  Lnkalbahnlinien,  unter  denen  insbe- 
sondere die  Lokalbahnen  Retz-  Drosendorf,  Wieselburg — 
Greaten,  St.  Andrä  —  Sieghartakirehen  zu  nennen  sind,  die 
Gewährung  der  Landesgarantie  beschlossen  und  Staatsbeitrilge 
angesprochen.  Neben  den  vorstehend  angeführten  Linien, 
welche  ausschließlich  durch  das  Zusammenwirken  des  Landes 
und  der  Interessenten  nnter  Beihilfe  de«  Staates  sichergestellt 
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wurden,  sollen  einige  andere  Lokalbahtiprojukte  durch  Be- 
teiligung des  Privatkapitales  der  Realisierung  entgegengefahrt 
werden.  Zu  diesen  Projekten  zählt  zunächst  jenes  der  Lokal- 
bahn Kornenbnrg-Ernstbruuti,  deren  Bau  bereits  anf  Ornnd 
einer  provisorischen  Hanbewilligung  im  Zöge  ist,  deren  Kon- 
zesaionlcrutig  jedoch  noch  aussteht,  sodann  die  Linie  Ernst- 
brunn — Mistelbaeh— Hohenau  mit  einem  Flügel  nach  Poys- 
dorf.  Für  die  Finanzierung  der  letzteren  Linie  ist  die  Mit- 
wirkung der  Gesellschaft  für  elektiiscbe  UnternehmnDgen  in 
München  in  Aussicht  genommen. 

Die  Realisierung  der  projektierten  Straßenbahn  in 
Pola  ist  io  Form  der  Errichtung  einer  Aktiengesellschaft 
nnter  der  Finna  „lstriauer  Elektrizitäts-  nnd  Kleinbahn- 
Gesellschaft"  geplant,  um  deren  Konzession  die  Stadtgemeinde 
Pola  eingeschritten  ist. 

B  a  o :  Das  Stadium,  in  welchem  sich  der  B*n  der 
nenen  Alpenbahnen  befindet,  läßt  die  Stellungnahme  zu 
der  Frage  des  verstärkten  Oberbaues  als 
eine  aktuelle  Angelegenheit  erscheinen.  Sie  bildet  seit  ge- 
raumer Zeit  den  Gegenstand  der  Aufmerksamkeit  bei  den 
zuständigen  Stellen.  Zwei  Schieuenlypcn  kommen  bei  dos 
für  den  verstärkten  Oberbau  in  Betracht.  Die  Stuhlschieue, 
welche  schon  seit  mehreren  Jahren  auf  den  österreichisch« 
Staatsbahnen  in  Erprobung  steht,  und  die  erst  seit  kurzem 
in  das  Stadinm  der  Erprobungen  getretene  neue  Vignolschiene, 
im  Gewichte  von  44"  1  kg  per  kurrenten  Meter,  welche  seit 
einigen  Monaten  —  wie  wir  seinerzeit  mitteilten  —  auf  der 
Probestrecke  Eicbgraben— Kekawinkel  verlegt  ist.  Die  Stuhl- 
schiene ist  im  Arlberg-Tnnuel  auf  einer  ungefähr  3  lern 
langen  Teilstrecke  seit  sieben  Jahren  in  Funktion  und  auch 
auf  der  Teilstrecke  Eichgraben— St.  Pölten  der  Westbahn 
seit  einer  Kelhe  von  Jahren  verlegt.  Die  Erfahrungen,  die 
man  mit  der  Stuhlscbiene  gemacht  hat,  sind,  wie 
veriautet,  die  allergünstig*ten.  Sie  hat  erwiesen,  daß 
sie  albn  an  sie  gestellten  Anforderungen  in  vollem  Maße 
entspricht,  und  die  jüngst  von  einer  aus  Fachorganen  des 
Eisenbahnminlsterlains,  bezw.  der  Eisenbabnbaudirektion  zu- 
sammengesetzten Kommission  au  Ort  und  Stelle  vorgenommene 
Untersuchung  hat  dieses  Urteil  vollinhaltlich  bekräftigt.  Die 
Stuhlscbiene  hat  den  Uauptvorzug,  daß  sie  dem  namentlich 
in  den  Tunnels  zerstörend  auftretenden  Roste  erfolgreich 
widersteht.  Sie  hat  sich  überdies  auf  der  Strecke  Eichgraben 
—St.  Pölten  einer  bis  zu  1 10  km  per  Stunde  gesteigerten 
Geschwindigkeit  vollkommen  gewachsen  gezeigt,  nnd  die  an- 
gestellten Berechnungen  haben  ergeben,  daß  die  Mehrkosten  der 
Anschaffung  gegenüber  der  gegenwärtigen  Schienentype  durch 
die  erheblich  verringerte  Abnützung,  sowie  durch  die  wesent- 
lich niedrigeren  Erhaltnngskosten  mehr  als  kompensiert 
werden.  Es  unterliege  sonach  kaum  einem  Zweifel,  daß  sich 
die  Eisenbahnbaudirektion  für  die  Verwendung  der  Stubl- 
schiene  in  den  großen  Alpentunnels  entscheiden  werde,  und 
daß  auch  bezüglich  des  bereits  im  Betriebe  stehenden  Staats- 
bahnnetzes  die  Verwendung  der  Stuhlscbiene  in  den  großcu 
Tunnels,  wobei  hauptsächlich,  ja  fast  ausschließlich  der  Arl- 
herg-Tunnel  in  Betracht  kommt,  wohl  nicht  fraglich  sein 
dllrfte.  Was  das  in  den  offenen  Strecken  der  neuen  Alpen- 
bahnen zn  wahlende  Schienensystem  —  gegenwartiges 
Schienenprotil  oder  neue  Vignolachleoe  —  anbelangt,  so  steht 
hierüber  die  Schiaßfassung  noch  aus.  Jedenfalls  ist  hiebei 
der  Umstand  uiebt  zu  übersehen,  daß  bezüglich  der  neuen 
Vigtiolscliieue  im  Hinblicke  auf  die  sehr  kurze  Zeit  ihrer 
Erprobung  noch  keine  ausreichenden  Erfahrungen  vorliegen. 

Auf  der  Nordsei  t  <>  des  Bosruck-Tunuels 
hat  ein  am  12.  Marz  erfolgter  Wsesereinbrucb 
«int  Störung  der  Bauarbeiten  herbeigeführt, 
indem  der  Vortrieb  des  Solilutollens  eingestellt  werden  mußte. 
Die  sofort  angestellten  Sondierungen   liabc-n  zu  der  Annahme 


berechtigt,  daß  es  gelingen  werde,  des  neuesten  Wasserein- 
bruchea  binnen  kurzem  Herr  zu  werden,  so  daß  eine  solche 
Störung,  wie  sie  vor  anderthalb  Jahren  bei  den  Tunncl- 
arbeiten  in  Bosruck  eiutrat,  indem  der  mächtige  Wasserein- 
bruch den  Bau  ein  halbes  Jahr  lang  lahmte,  diesmal  wohl 
nicht  zu  befürchten  sei.  In  der  Tat  Ist  es  gelungen,  dem 
Wasser  einen  Abfluß  zu  versebaffen,  uud  es  ist  der  Sobl- 
stollenvorirleb  nach  nicht  viel  mehr  als  einwöchentlicher  Ein- 
stellung wieder  aufgenommen  worden.  Die  übrigen  Arbeiten 
hinter  Ort  waren  überhaupt  nicht  unterbrochen  oder  auch  nur 
gestört  worden. 

Ende  März  wurde  der  neue  Personenbahnhof 
in  Lemberg  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
und  damit  der  im  Jahre  1890  begonnene  Umbau  dea 
Lemberger  Bahnhofes  zum  Abschlüsse  gebracht.  Der  Ein- 
weihung und  Eröffnung  wohnte  der  Eisenbahnminister  bei. 
Der  stetig  aufsteigende  Verkehr  im  Lemberger  Bahnhofe  und 
insbesondere  der  nach  fünf  Richtungen  erfolgende  Wagen- 
Wechsel  machte  schon  zu  Ende  der  Achtzigerjahre,  als  suk- 
zessive zu  der  Liuie  nach  Czernowitz  jene  nach  Brody  nnd 
Zlocow,  sowie  die  Linie  nach  Belzec  hinzugekommen  waren, 
den  Umbau  des  im  Jahre  1861  erbauten  Lemberger  Bahn- 
hofes zu  einer  unabweisbaren  Notwendigkeit,  die  noch  drin- 
gender wnrde,  als  zu  den  genannten  Linien  eine  weitem  Linie 
nach  Sarabor  binznkam.  Der  Umbau  selbst  ist  im  Jahre  1896 
begonnen  worden.  Zunächst  wurde  die  zentrale  Zugförderung«- 
anläge  in  Angriff  genommen.  Sodann  erfolgte  bis  zum  Jahre 
1901  die  Herstellung  des  neuen  GUterverkehrsbabnhofes.  Das 
Umbauprojekt  sieht  nämlich  eine  Trennung  dea  Güter-  und 
des  Peraonenverkekres  vor,  was  die  Schaffung  selbständiger, 
getrennter  Gelelseanlagen  notwendig  inachte.  Jedes  der  aus 
RBchs  Richtungen  kommenden  Geleise  gabelt  vor  dem  Bahn- 
hofe in  zwei  Geleiseäate  aus,  von  denen  der  eine  in  den  Per- 
sonen-, der  andere  in  den  Frachtenbahnhof  führt.  Zur  Ver- 
meidung von  Kreuzuugen  dieser  zahlreichen  Gelelseäste  Im 
Niveau  vermitteln  Cberbrückuugen  die  Traverslerung  der 
einen  Äste  durch  die  anderen.  Bis  zum  Jahre  1901  waren 
die  Umbauarbeiten  so  weit  gediehen,  daß  an  den  Bau  des 
Aufnahmsgebäudes  geschritten  werden  konnte.  Das  alte  Auf- 
nahmsgebäude  wurde  nämlich  im  Laufe  der  Zeiten  einer  drei- 
maligen umfangreichen  Adaptierung  unterzogen,  um  den  An- 
forderungen des  steigenden  Personenverkebres  zu  entsprechen. 
Die  so  geschaffenen  Warteräume  und  sonstigen  Einrichtungen 
erwiesen  sich  schon  für  die  gegenwärtigen  Verhältnisse  als 
viel  zu  unzureichend,  so  daß  das  Gebäude  demoliert  und  an 
dessen  Stelle  ein  neues  hergestellt  werden  mußte.  An  das 
neue  Anfnabmsgebttude  mit  geräumigen  Wartesälen  und 
sonstigen  Nebenlokalitäten  und  Einrichtungen,  wie  sie  der 
moderne  Personenverkehr  erfordert,  schließen  sich  die  mit 
einer  luftigen  Halle  überdachten  Ein-  und  Ausstelgperrons 
mit  sechs  Gelelsen  an.  Den  Zutritt  zu  diesen  Perrons  ver- 
mitteln mehrere  Tunnelkorridore  mit  Stiegenaufgängen. 

Wie  seinerzeit  mitgeteilt,  hat  die  österreichische 
Nordwestbahn  Ende  Dezember  1903  ein  Bau- 
Programm  für  das  zweite  Geleise  aufgestellt, 
nach  dem  dieses  in  einem  Zeiträume  von  sechs  Jahren  auf 
Linien  In  der  Länge  von  7<1  kw  des  garantierten  und  von 
43  km  des  Ergänzungsuetzes  gelegt  werden  sollte.  Dem 
gegenüber  hat  das  Eisenbabnministerium  in  einem  kürzlich 
an  die  Verwaltung  der  österreichischen  Nordwestbahn  er- 
gangenen Erlaß  diese  aufgefordert,  die  Herstellung  des 
zweiten  Geleise*  auf  den  Teilstrecken  Wien  — Stockerau  und 
Schreckenstein— Tetschen  Iftngsteus  bis  1.  Oktober  1905 
fertigzustellen.  Die  Legung  des  zweiten  Geleises  auf  den 
Teilstrecken  Czaslau  — Groß-Wossek  und  Nimburg  -  Lissa  ist 
bis  spätestens  31.  Dezember  1906,  auf  deu  restlichen  in  dem 
dem  EiseubalinminiBterium  von  der  österreichischen  Nordweat- 


Digitized  by  Google 


-  115  - 


baliu  überreichten  Bauprogramiu  enthaltene»  Teilstrecken  bis 
31.  Dezember  1907  zu  vollenden.  Überdies  sollen  die  nötigen 
Studien  für  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der 
noch  erübrigenden  Strecke  der  österreichischen  Nordwestbahn 
Stockerau  -  ('zaslau  (252-5  hn)  sofort  eingeleitet  und  dio 
Pläne  bis  längstens  Ende  des  laufenden  Jahres  dem  Eisen- 
bahnminiateriuni  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden.  Znm 
Schlosse  verlangt  der  Erlaß  eine  entsprechende  Ausgestaltung 
des  Baudienstea,  damit  die  Verfassung  der  Plane  keine  Ver- 
zögerung erleide 

Betrieb:  Am  19.  Marz  ist  zwischen  den  k.  k.  Öster- 
reichischen Staatsbahnen  nnd  den  russisch  •  südwestlichen 
Staatseisenbahnen  ein  Übereinkommen  abgeschlossen  worden, 
welches  die  Einführung  der  Umse  t*  wagen,  System 
Brei  dsprech  er,  bezweckt.  Diese  Wagen,  welche  ohne 
Umladnng  von  dem  normalen  auf  das  russische  Geleise  nnd 
vice  versa  übergehen  können,  kommen  vorläufig  proheweis* 
für  den  Export  von  Schnittholz,  welche«  ans  Qalizien  und 
der  Bukowina  via  Nowosielitza-Odcssa  seewärts  verdachtet 
wird,  zur  Anwendnng.  Die  für  den  Holzverkehr  zu  bauenden 
Waggons  sind  ollene  Güterwagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von 
15  f,  25%  dieser  Wagen  sind  mit  Handbremseu  versehen 
Zwischen  den  russischen  und  österreichischen  Wagen  besteht 
—  was  die  Konstruktion  anbelangt  —  bis  auf  ganz  un- 
wesentliche Details  kein  Unterschied,  nnd  wurde  die  Wagen- 
type zwischen  den  beiden  Babnvcrwaltungen  einvernehmlich 
festgesetzt.  Die  österreichischen  Staatsbahnen  stellen  für 
dienen  Verkehr  300,  die  russisch-südwestlichen  Staatsuisen- 
bahnen  —  mit  Rücksicht  auf  die  zn  durchlaufende  weit 
größere  russische  Strecke  —  700  solcher  Wagen  bei. 

Das  Eiactibahntninisterium  hat  am  27.  Februar  d.  J. 
an  die  Staatsbahndirektionen  einen  Erlaß  herausgegeben,  in 
welchem  darauf  hingewiesen  wird,  daß  in  letzter  Zeit  sowohl 
anf  Jon  badischen  Staatseisenbahnen  wie  auch  auf  den  baye- 
rischen Staat&eisenbalmen  bei  saiutliclwu  Personenzügen,  aus- 
genommen die  dun  international«!!  Verkehre  dienenden 
Schnellzuge,  die  eiste  Wagenklasse  infolge  ihrer  äußerst 
schlechten  Ansnfitzung  abgeschafft  wurde.  Auch  auf  den  k.  k 
österreichischen  Staatsbahnen  ist  die  Ausnutzung  der  ersten 
Wagenklasse  durch  zahlendo  Reisende  bei  den  Person  et)/ Ilgen 
eine  ganz  unzureichende  nnd  wäre  daher,  lediglich  ans  be- 
triebsökonomischen Gründen  betlachtet,  anf  allen  im  Be- 
triebe der  österreichischen  Staatsbahnen 
stehenden  Linien,  auf  welchen  derzeit  die 
erste  Wagenklasse  noch  geführt  wird,  deren 
ganzjährige  Auflassung  bei  samtlichen  Per- 
sonenzügen, Schnellzüge  a  us  g  e  r.  n  ni  in  en,  i  tt  Aus- 
sicht zn  nehmen.  Andererseits  ist  nicht  zu  verkennen, 
daß  die  ganzliche  Aufhebung  der  ersten  Klasse  bei  den  Per- 
sonenzügen der  Staatsbahnen,  namentlich  iiisolange  der  gleiche 
Vorgang  nicht  auch  bei  den  großen  inländischen  Privatbuhiien 
platzgrelfl,  ans  sozialen  Rücksichten  vielfach  Anstoß  erregen 
und  zu  Reklamationen  der  beteiligten  Kieise  Itlhren  k  ünnte. 
Die  Staatsbahndirektionen  wurden  demgemäß  eingeladen,  sich  ! 
über  die  Frage  einer  weiteren  Einschränkung  des, 
Verkehres  erster  Klasse  bei  Personenzügen  bis  I 
zum  I.  April  1904  gutachtlich  zu  llnßein  nnd  Aber  die  Bei- 
behaltung oder  Anf  lassung  der  ersten  Wagenklasse  bei  den 
durchgehenden  Personenzügen  bestimmte  Antrage  zu  stellen. 
Überdies  werden  über  Anordnung  des  Ei&enbahnministeriums 
hei  sämtlichen  Staatsbahndirektionen  seit  dem  1.  JSnncr  die 
bei  jeder  Direktion  bisher  geführten  statistischen  Aufzeich- 
nungen, welche  sich  nuf  die  Frequenz  beziehen,  und  in  denen 
ilie  Zahl  der  in  jeder  Station  ein-  und  ausgestiegenen  Passa- 
giere ausgewiesen  erscheint,  dahin  erweitert  nnd  spezit)/.iert, 
■laß  auch  die  Zahl  der  Reisenden  nach  den  einzelnen  Wagen- 
klasseu  ersichtlich  gemacht  wird.  Diese  Aufzeichnungen  werden.  I 


sobald  sie  eiue  bestimmte,  ein  verläßliches  Urteil  zulassende 
Periode  umfassen  werden,  neben  den  Vorschlagen  der  Staats- 
balmdirektionen  bei  der  Sclilußfassuiig  Aber  die  in  Rede 
stehende  Frage  von  Einfluß  sein.  Soviel  kann  übrigens  schon 
derzeit  konstatiert  werde»,  daß  durch  die  Auflassung  der 
ersten  Wagenklasse  ein  Wagen  erspart,  bezw.  durch  einen 
solchen  dritter  Klasse  ersetzt  werden  kflnnte.  Den  Privat- 
bahnen bleibt  die  Stellungnahme  zu  dieser  Frage  anheimge- 
geben. Indes  würde  jede  einzelne  Privatbahn,  falls  sie  sich 
zn  einer  analogen  Maßnahme  entschließt,  zu  derselben  die 
Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde  einholen  müssen,  da  die 
Privatbahueu  aul  Grund  der  Konzession  verpflichtet  sini,  bei 
den  Personenzügen  drei  Wagenklassen  zn  führen.  Vorläufig 
scheinen  mehrere  der  Auflassung  oder  doch  Einschränkung 
der  ersten  Wagenklasse  bei  den  Personenzügen  nicht  abge- 
neigt zn  «ein. 

Die  behufs  Abkürzung  der  Reisezeit  bei  den  Personen 
führenden  Zügen  in  neuerer  von  den  Eisenbahnverwaitungen 
vorgenommene  Kürzung  der  Aufenthalte  in  den  Stationen  auf 
das  für  Retiiebszwecke  nnnmgäogliche  Maß  hat  zur  Einstellung 
von  Restaurationswagen  gezwungen.  Wenn  diese  Maßnahme 
den  beabsichtigten  Zweck,  den  Reisenden  die  Gelegenheit  zur 
Einnahme  der  Mahlzeiten  während  der  Fahrt  zu  bieten,  in 
entsprechender  Weise  erfüllen  soll,  ist  es  unerläßlich,  den 
Zugang  zu  den  Restanrationswagen  in  solcher  Art  zu  er- 
möglichen, d*ll  die  Reisenden  lu  ihrer  persönlichen  .Sicherheit 
nicht  gefährdet  und  vuu  den  Unbilden  der  Witterung  ge- 
schützt werden  Da  die  diesbezüglich  bisher  getroffenen  Vor- 
sorgen nur  in  vereinzelten  Fallen  den  vorerwähnten  Anfor- 
derungen cutsprechen ,  hat  sich  das  Eisenbahntulnistoriuni 
veranlaßt  gefunden,  mit  Erlaß  vom  5.  März  zu  verfügen,  daß 
vom  1.  Mai  1905  angefangen,  die  Wagen  jener  Züge, 
welche  Re  s  t  au  r  a  t  i  o  n  s  w  age  n  führen,  Cbergangs- 
brnckeu  mit  F  alte  nbäl  gen  besitzen  müssen,  durch 
deren  Verwendung  den  Reisenden  eine  vollkommen  gefahrlose 
Verbindung  mit  den  Restanrationswagen  geboten  wird,  und 
es  Ist  an  die  Elsenbalinverwaltungen  die  Einladung  ergangen, 
die  in  dieser  Hinsicht  erforderlichen  Maßuahmen  zeitgerecht 
zn  tieften. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
größeren  österreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  März  1904  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monat,  des 
Vorjahres  wie  folgt: 
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T  a  rl  f  a  r  is  c  Ii  es:  Am  1.  März  sind  auf  den  Privat- 
bahnen  dir  beschlossenen  Tariferhöhungen  für  Petro- 
leum in  Kraft  getreten.  Für  Petroleum  wird  auf  den  Privat- 
banken mit  Ansnahme  der  von  Ungarn  konkurrenzierten 
Relationen  die  Klasse  .1  eingefühlt.  Bezüglich  der  Staatsbahnen 
enthält  das  Verordnungsblatt  eine  Reihe  wichtiger  Publi- 
kationen, aus  denen  hervorgeht,  daß  die  österreichischen 
Sta.itfcbahnen  vorerst  von  einer  Erhöhung  der  Petroleututarite 
abfelien.  Dagegen  werden  die  Ungarischen  Staatsbanken  eine 
Erhöhung   der  Tarife    tiir  Rwh.il    kundmachen.    Durch  diese 
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Krhohnng  werden  die  Rohölsendungen  im«  Galizien  nach 
Ungarn  betroffen,  während  die  Tarife  für  ralfiuiertes  Petroleum 
unverändert  bleiben.  Die  Rnhiiltarife  von  Galizien  nach  Nieder- 
iisterrelch,  Böhmen  und  den  Alpeniändern  werden  durch  die 
ungarischen  Tarife  reguliert  und  insolange  die  Ungarischen 
Staatabahnen  die  Taiife  nicht  erhöht  haben,  kann  auch  die 
Erhöhung  auf  den  Privatbahnen  nicht  volle  Wirksamkeit  er- 
langen. 

Durch  die  Erhöhung  werden  die  Frachtsätze  für  Rohöl 
um  40  h  per  100  foj  gesteigert,  während  für  raffiniertes 
Petroleum  eine  20%ige  Erhöhung  der  gegenwärtigen  Tarife 
eintritt.  Hiedurch  wird  anch  der  Petroleumverkehr  von  Galizien 
nach  Wien  beeiDtiaüt.  Da  die  erhöhten  Tarife  anf  den  unga- 
rischen Staatsbahnen  lieh  niedriger  »teilen  als  die  am  1.  März 
erhöhten  Frachtsätze  der  Nordbahn,  wird  die  Nordbahn  iu 
jenen  Routen,  in  denen  «iu  der  Konkurrenz  der  ungarischen 
Staatsbahnen  begegnet,  eine  Reguliernng,  respektive  Er- 
mäßigung ihrer  Tarife  eintreten  lassen. 

Am  Sellins»«  des  vorigen  Jahres  haben,  wie  damals 
mitgeteilt  worden  ist,  Beratungen  des  Ministerialkomitees  über 
die  Ermäßigung  der  liraunkoblentarifc  stattge- 
liuiden.  Das  Eisenbahniuiulsterinm  hat  dem  Komitee  eine  Reiho 
von  Vorschlägen  unterbreitet,  die  sich  zum  großen  Teile  anf 
Tarifreduktionen  ihr  den  Export  bezogen.  Es  sollten  die 
Tarife  für  die  Route  via  Moldau,  ferner  für  die  Strecke  der 
Staatabahnen  via  Bodenbacb  ermäßigt  werden.  Auch  für  den 
Verkehr  nach  Bayern  nud  Süddeutachland  waren  Tarifreduk- 
tionen via  Eger,  Fürth  und  Eisenstein  beantragt  worden.  Seit 
jener  Zeit  haben  Besprechungen  der  Referenten  stattgefunden 
und  die  verschiedenen  Ministerien  haben  hiebei  ihren  Stand- 
punkt gekennzeichnet.  Wie  es  scheint,  dürfte  aber  die  Frage 
der  Ermäßigung  der  Brauukohlentarii'e  wenigstens  vorläufig 
zurückgestellt  werden.  Der  Grund,  aus  welchem  eine  Herab- 
Setzung  der  Tarito  in  Aussicht  genommen  wurde,  bestand  in 
der  Abnahme  dea  böhmischen  lirannkohlenexportes  nach 
Deutsehland.  Nun  hat  eines  der  beteiligten  Ministerien,  welches 
in  der  Frage  der  Ermäßigung  der  Rraunkoblentarite  einen 
ablehnenden  Standpunkt  einnimmt,  sich  jetzt  darauf  bernfen, 
daß  die  Statistik  des  Außenhandels  im  letzten  Jahre  eine 
Erhöhung  des  Exportes  der  böhmischen  Braunkohle  zeigt.  Im 
Jahre  1903  wurden  nach  den  provisoriachen  Ausweisen  des 
Außenhandels  nach  Deutschland  79,624 . 52 1  <j  gegen  78, 278.11 1 7  </ 
im  Jahre  1902  ausgeführt.  Es  besteht  daher  die  Absicht,  zu- 
nächst noch  die  Welterentwicklung  der  österreichischen  Braun- 
kohlenausfuhr nach  Deutschland  abzuwarten,  ehe  eino  definitive 
Entscheidung  getroffen  wird. 

In  der  Monats-Chronik  Februar  1004  wurde  mitgeteilt, 
daß  das  Eisenbahnniinisterinm  sich  veranlaßt  gesehen  hat, 
ein  Hinausschieben  der  geplanten  Aufhebung 
der  dem  Rundbolzexporte  für  den  Elbe  - Weg  ge- 
währten Tarifermäßigungen  in  Aussicht  zu 
nehmen,  um  diesen  Weg  der  alpenländischen  Holzproduktion, 
bezw.  dem  alpenländischen  Holzexporte  zugänglicher  zu  machen, 
gleichzeitig  aber  durch  eine  Ausschließung  jeuer  Relationen, 
welche  ftlr  die  kärntueriseben  und  gewisse  Gebiete  der  steier- 
märklscben  Holzprodnktion  in  Betracht  kommen,  ans  der 
seinerzeit  igen  Aufhebung  der  erwähnten  Tarifermäßigiingen 
diesen  Interessentenkreisen  gegenüber  der  iliDen  auf  dem 
italienischen  Absatzgebiete  erwachsenen  Konkurrenz  des  bos- 
nlscheu  Holzes  eine  Kumpensatioii  zu  bluten.  Es  besteht  die 
Absicht  nnd  sie  dürfte  demnächst  in  einer  entsprechenden 
Verfügung  zur  Ausführung  kommen,  die  Aufhebung  der  ub- 
erwähnten Ermäßigung  für  den  Elbe-Weg  über  den  ursprüng- 
lichen Turmin  hinaus  bis  zum  Mai  hinauszuschieben,  überdies 
aber  die  zugunsten  der  kllintnerUchuii  und  steiermarkischen 
Holzproduktion  zu  gewahrenden  tarifarischen  Modifikat  ionen, 
bezw.   iiufreolitzuerhaltenden   Ermäßigungen  auf  unbestimmte 


I  Zeit  in  Geltung  treten  zu  lassen.  Hat  hier  das  Eisenbahn- 
ministerium  seine  werktätige  Bereitwilligkeit  bekundet,  dem 
J  beimischen  Holzexporte  die  tnnlichste  Förderung  zuzuwenden, 
I  so  wird  man  den  Wert  der  vorangefllbrteo  Zugeständnisse 
um  so  höher  veranschlagen  müssen,  als  verschiedene  Umstände 
darauf  hinweisen,  daß  die  in  so  grellen  Farben  geschilderte 
„bosnische  Gofahr*  in  Wirklichkeit  keineswegs  eine  so  große 
und  schwerwiegende  ist,  wie  man  aus  den  bezüglichen  Dar- 
stellungen schließen  könnte. 

Im  Berichtsroonate  wurde  die  Kundmachung  der 
Kaiser  F  erdin  ands-Nordba  hu  veröffentlicht,  wonaeh 
am  1.  Mai  1904  ein  Nachtrag  zum  Lo  k  al  gü  ter  t  ar  i  f 
in  Kraft  tritt,  der  die  vom  Eisenhahntninisterium  genehmigten 
{von  ans  seinerzeit  gemeldeten)  Änderungen  einzelner  Tarif- 
Positionen  enthält.  Hiednrcb  soll  die  Gleichstellung  mit  den 
derzeitigen  Tarifen  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
herbeigeführt  werden. 

Wie  diesem  Nachtrage  zu  entnehmen  ist,  werden  ab 
1.  Mai  sperrige  Güter,  welche  bisher  nach  Klasse  A  (bei 
Aufgabe  von  5000  hg),  bezw.  nach  Klasse  Ii  (bei  Aufgabe 
von  10.000  kij)  tarifieren,  nach  dem  Sammeltarif  der  Nord- 
bahn, das  ist  nach  dem  Ansnahmetarif  Va  nnd  V  b  abgefertigt 
werden.  Hiednrcb  werden  betroffen:  Korbwaren,  Möbel,  Hohl- 
glaswaren,  Bottiche  etc.  Die  Erhöhungen,  welche  sich  durch 
die  Änderung  des  Zuckertarll'os  ergehen,  sind  ziemlich  be- 
deutend, während  die  Tariferhöhung  für  Spiritus  in  vollen 
Wagenladungen  uinc  geringfügige  ist. 

Finanzielles:  Der  ungarische  Finauzminister  be- 
sprach am  22-  März  anläßlich  einer  InterpellationabeantworUtug 
die  Frage  der  Konvertierung  der  Forderung, 
welche  die  Österreichisch -ungarische  Staat  s- 
Eisenb  ahu-Geselisch  aft  an  d  i  e  Ungar  i  sc  he  H  e- 
giernng  hat,  und  erklärte,  daß  er  die  Frage  geprüft  und 
sich  znr  Durchführung  entschlossen  habe.  Es  stehe  der  fak- 
tischen Durchführung  niolitB  mehr  im  Wege.  Diese  Bemerkung 
des  ungarischen  Finanzministers  bedarf  zur  Vermeidung  von 
Mißverständnissen  einer  Aufklärung.  Die  Österreichisch-unga- 
rische Staats-Eisenbalin-Gesellschaft  hat  zweierlei  Forderungen 
an  die  ungarische  Regierung.  Eine  Forderung  bezieht  «ich 
auf  eine  Jahresrente  von  rund  19-2  Mill.  Kronen  netto, 
welche  die  ungarische  Regierung  ohne  jeden  Abzng  bis  zum 
Jahre  1965  als  Kaufpreis  für  das  ungarische  Netz  zahlen 
muß.  Diese  Schuld  ist  nicht  konvertierbar,  weil  die  Zahlnng 
in  gleicher  Höhe  ohne  jede  Konvertierungsklausel  bis  zum 
Jahre  1965  bedungen  ist.  Darauf  kann  sich  die  Bemerkung 
des  ungarischen  Fiuanzminislers  nicht  bezogen  haben.  Die 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  hat  jedoch  eine  zweite  Forderung 
an  die  ungarische  Regierung.  Iu  dem  Kaufvertrage  wurde 
bedungen,  daß  die  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft  der  Regierung 
I  für  gewisse  Investitionen  und  Bauten  einen  Vorschuß  von 
!  10  Mill.  Kronen  gewähre.  Für  diesen  Vorschuß  leistet  die 
ungarische  Regierung  als  Zinsen  und  Tilgung  die  Annuität 
von  K  500.000  In  der  letzten  Bilanz  der  Staats-Eisenbabn- 
Gesellschaft  erachtint  dieser  Vorschuß  unter  den  Debitoren 
noch  mit  dem  Betrage  von  rund  9  8  Mill.  Kronen.  Dieser 
Vorschuß  ist  jedoch  rückzahlbar,  denn  der  ungarische  Staat, 
welcher  sich  verpflichtet  hat,  den  Kapitalsbetrag  bis  zum 
Jahre  1965  zu  verzinsen  und  zu  tilgen,  behielt  sich  gleich- 
zeitig das  Recht  vor,  den  jeweilig  noch  aushallenden  Betrag 
nach  sechsnionatlicher  Kündigung  znr  Rückzahlung  zu  bringen. 
Die  Rückzahlung  dieser  Summe  hat  nun  der  ungarische 
Fluatizminister  angekündigt,  weil  er  eine  r»",'1(igo  Annuität 
nicht  mehr  leisten  will  und  nach  dem  Stande  des  ungarischen 
Kredits  auch  nicht  zu  trugen  braucht.  Allerdings  besteht 
noch  ein«  dritte  Forderung  der  Staats-Eisonbaliu-Gesellschait 
an  die  ungarische  Regierung.  Der  Staat  hat  diu  im  Bosilz« 
der  Bahn   befindlichen  Arad-Temcsrarer  Aktien  übernommen 
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und  leistet  dafür  eine  Annuität  von  rnnd  K  580.000  bis  zun» 
Jahre  1968  ohne  jeden  Abzug.  Da«  dieser  Annuität  ent- 
sprechende Kapital  steht  In  der  letzten  Bilanz  mit  rund 
15'18  Hill.  Kronen  verzeichnet  Diese  Annuität  Ut  jedoch 
nicht  konvertierbar,  sondern  muß  bis  zum  Jahre  1958  ge- 
tragen werden.  Der  ungarische  Konversionsplan  kann  sich 
daher  nur  auf  den  Vorschuß  von  ursprünglich  10  Mill.  Kronen 

Abfertigungswesen:  Wir  haben  in  der  vorher- 
gehenden Monats-Chronik  mitgeteilt,  daß  im  Monate  Febrnar 
eine  Konferenz  der  kommerziellen  Referenten  der  Staatsbabn- 
direkturen  stattfand,  in  der  die  Vereinfachung  der 
E  ilg  u  tab  t'er  t  igu  ng  anf  den  Österreichischen 
Staatsbahnen  den  Gegenstand  des  Meinungsaustausches 
bildete.  Der  unter  Berücksichtigung  der  in  dieser  Konferenz 
vorgebrachten  Anregungen  fertiggestellt«  Entwurf  der  neuen, 
für  die  Eilgutabfertigung  zu  erlassenden  Normen  wird  nun 
den  Gegenstand  der  Beratungen  des  vom  Staatseisenbahurate 
bestellten  Komitees  bilden,  welches  im  Konnte  April  zusammen- 
treten  wird,  um  seine  an  den  Staataeisenbahorat  zn  erstellen- 
den Antrage  festzustellen.  Es  ist  in  Aussiebt  genommen,  diese 
Reform  mit  1.  Juli  d.  J.  zu  aktivieren. 

Allgemeines:  Die  beiden  vom  Eisen  b  ah  n- 
ministerium  herausgegebenen  eisenbalmatati- 
«tischen  Publikationen  werden  vom  Berichtsjahre 
1903  an  insoferne  grundlegende  Abänderungen  erfahren,  aW 
für  die  statistische  Erfassung  der  Bahnen  nicht  mehr  die  Art 
der  Traktion,  sondern  der  Umstand  bestimmend  sein  wird, 
ob  sie  kouzes.sH<n«m;U)ig  als  Haupt-  und  Lokalbahnen  einer- 
seits oder  als  Kleinbahnen  und  diesen  gleicbzubaltende  Bahnen 
andererseits  charakterisiert  erscheinen.  Demgemäß  werden  in 
der  die  Statistik  der  Lokomotiv-Eisenbahnen  enthaltenden 
Pablikatlon  die  erstgenannten  und  in  der  zweiten  die  letzt- 
genannten Bahnkategorien  tat  Darstellung  gelangen,  wahrend 
gleichzeitig  Jie  Scbleppbalmen  ans  der  bisbeiigen  Statistik 
der  Lokomotiv-Eisenbahnen  ausgesdiieJen  nud  am  Schlüsse 
der  Kleinbahnhtatistik  behandelt  werden  sollen.  Im  Zusammen- 
hange  biemit  werden  auch  die  bisherigen  Titel  der  beiden 
Veröffentlichungen  abgeändert  werden  und  dieselben  die  Be- 
zeichnung „österreichische  EJsenbahnsUlistlk,  I.  Teil,  Hanpt- 
und  Lokalbahnen',  bezw.  „II.  Teil,  Kleinbahnen  und  diesen 
gleicbzubaltende  Bahnen,  sowie  Scbleppbahneu"  erhalten.  Durch 
diese  Neuerung  wird  nicht  allein  eine  zweckmäßigere,  syste- 
matische Einteilung  der  Eisenbahnen,  welche  »chon  mit  Rück- 
sicht anf  die  teils  bereits  erfolgte  EinfBhruug  des  elektrischen 
Betriebes  anf  einer  Lokalbahn  (Tabor— Bechin),  teils  anf  die 
in  Aussicht  stehende  Elektrisierung  von  Haupt-  und  Lokal- 
bahnen geboten  war,  bewirkt,  sondern  auch  im  Znsammen- 
hange mit  den  bei  der  Herstellung  der  beiden  Publikationen 
zur  Durchführung  gelangenden  Maßnahmen  technischer  Natur 
eine  wesentliche  Reduktion  der  bisherigen  äußerst  voluminösen 
Statistik  der  Lokomotiv-Eisenbahnen  erzielt  werden.  Auch 
dürfte  es  hiednreh  erinSglicht  werden,  daß  unsere  eisenbabn- 
statistischen  Publikationen,  welche  übrigens  bereit«  jetzt  hin- 
sichtlich des  Zeitpunktes  ihres  Erscheinens  den  ersten  Rang 
uuter  den  analogen  statistischen  Veröffentlichungen  der  euro- 
päischen Staaten  einnehmen,  zu  einem  noch  früheren  Termine 
zur  Herausgabe  gelangen. 


CHRONIK. 

Stand  der  Ei**nbahnba(it4»n  in  Österreich  Ende 
Februar  l!»04.  Die  Baubewegnng  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt,  mit  Schluß  des  Monates  Febrnar  ]<I04 
folgendes  Bild. 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Legung  dos 
zweiten  Geleises   in    der  Strecke  Horazdovic — Babln — Ne- 
pomuk  der  Linie  Wien— Eger  der  k.  k.  Österreichischen 
Staatsbahnen  25  2  hii,  dann  de«  zweiten  Geleises  in  der 
Strecke  Beneechau  -Cerean  9  0  hn  und  des  zweiten  Geleises 
in  der  Strecke  Rican— Nusle  der  Linie  Gmünd— Prag  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  17  5  hn,  somit  715  km 
Haoptbahneu  zugewachsen ;  dagegen  durch  die  Banvollendung 
nnd  Eröffnung  einer  Linie  der  elektrischen  Straßenbahnen  in 
Wien  IS  hn  Kleinbahnlinien  abgefallen.  Es  verblieben  somit 
am  Schlüsse  des  Monates  Februar  1904  an  Hauptbahnlinien 
546  7  km  und  an  Lokal-  und  Kleinbahnlinien  260  6  km  in 
Bauausführung.   Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  Ricbt- 
stollenvortrieb  bis  29.  Februar  1904  betrug,  u.  zw.  beim 
s  Tanerntnnnel  Nordseite  804  0  »i  und  fertige  Tunnelmauerung 
270  0  m  (gegen  724  2  m  und  237  0  m  im  Vormonate)  und 
Südseite  657  1  m  (gegen  640'7  m  im  Vormonate);  ferner 
beim   Karawankentnnnel   Nordseite   3246'0  m   und  fertige 
Tunnelmauernng  1968  »i  (gegen  3094-7  m  und   1900  0  m 
im  Votmonate)  und  Südseite  2177*4  tu  nnd  fertige  Tunnel- 
:  insiiL-rung  149(10  «»  (gegen  21023  m  und  2020  1  m  im 
Vormonate);  dann  beim  Wocheinertonnel  Nordseite  3153*3  tu 
und  fertige  Tunnelmauerung   2075*0  m  (gegen  2998*3  m 
und  2000  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite  2549*  1  m  und 
fertige  Tunnelmauerung  13600  m   (gegen   2463  7  in  und 
1385  0  m    im  Vormonate)    und    beim   Boßrucktunnel  der 
Phymbahn  Nordseite  1397*5  m  und  fertige  Tunnelmauernng 
•  900  0  m  (gegen   1332  1  m  und  840  0  m  im  Vormonate) 
'  und  Südseite  1070  7  m  und  fertige  Tunnelmauernng  840*0  m 
!  (gegen    1015-4  m  uud  720  0  m  im  Vormonate).    Die  In- 
!  stallationsbauten   sind   beim  Karawanken-,  Wocheiner-  und 
I  Boßrucktunnel  nahezu  fertig  nnd  werden  beim  Tanerntnnnel 
j  fortgesetzt. 

Ergebnisse  der  Pahrkurtensteaer.  Die  Regieruiie 
j  hat  laut  Durchführungsverordnung  vom  27.  September  1902, 
'■  K.  G.  Bl.  Nr.  195  zum  Fahrkartensteuergesetze  (vom  19.  Juli 
1  1902,  R.  G.  Bl.  Nr.  153)  im  Art.  7  angenommen,  daß  un- 
|  gefähr  das  Dreifache  des  bisher  für  Fabrkartenstempel  eingo- 
;  gangenec  Betrages  das  Ergebnis  der  Fahrkartensteuer  bilden 
■  werde. 

Die  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiaands-Nordbahn  hat  im 
ersten  Steuerjaliro  (1903)  für  den  steuerpflichtigen  Verkehr 
sämtlicher  von  ihr  betriebenen  Linien  im  ganzen  an  Fahr- 
kartensteuer K  2,006.919-76  eingenommen  und  an  die  Staats- 
kasse abgeführt. 

Die  im  Jahre  1902  abgeführten  Fabrkartenstempel- 
gebUbren  butrugen  zusammen  K  511.308*26.  Der  Staat  hat 
daher  als  Fahrkartensteuer  vom  Personenverkehr  der 
Nordbahn  fast  genau  das  Vierfache  des  früheren  Fahr- 
kartenstempels bezogen.  Zur  Beurteilung  des  tinanziellen 
Effekte*  des  Fahrkartointeuergeselzes  müssen  aber  zn  dieser 
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Summe  noch  die  Einnahmen  für  die  L  e  g  i  1 1  m  a  t  i  o  n  s- 
Mempel  gerechnet  werden.  Diese  betrugen  für  dauernde 
Legitimationen  im  Jahre  1  f»03  K  7 (5.620.  Wie  viel  St  empel 
für  einmalige  Legitimationen  vom  Publikum  direkt 
verwendet  wurden,  Itlüt  sich  nicht  genau  eingeben.  Nehmen 
wir  nur  K  lO.OüO  an.  so  war  der  finanzielle  Effekt  de» 
FahrkaitenateaeigMetzes  rüeksiditlich  der  Nordbuhn  allein 
K  2,093.539-76,  also  1  :'h  dea  von  der  Regierang  im  Motiven- 
herichte  mit  11  Millionen  gescli.1tr.len  tiesamtertrage»  der 
Falnkartenstener.  Es  maß  aUo,  wenn  wir  bei  den  übrigen  Eisen- 
bahnen  «in  Ähnliche»  Ergebnis  annehmen,  das  tatsltchlldir 
Ergebiii«  die  obige  Annahme  well  Übelstelgen. 

Der  Staat  bat  also  infolge  des  Fahrkartensteuergesetz.  s 
an  den  F.isenbalineo  Steuereinnehmer,  die  ihm  sehr  beträcht- 
liche Einnahmen  kichern  nnd  dabei  gar  nicht«  kosten.  Die 
Eisenbahnen  aber  müssen  flir  die  Ehre  dieses  ihnen  „über- 
tragenen Wirkungskreises"  ohne  jede  Entschädigung  sehr  er- 
hebliche Kosten   nnd  verantwortungsvolle  Arbeit  aufwenden. 

Welche  Riesenarbeit  die  Einführung  der  Fahrkartcn- 
atener  den  Eisenbahnen  vernrsacht  hat,  dürften  folgende,  sich 
i  benfall»  auf  die  Ferdinnnds-Nordbahn  beziehenden  Ziffern  ver- 
anschaulichen. 

Es  mußten  8,376.600  Stück  Fahrkarten  nen  gedrückt, 
versendet,  von  den  Stationen  übernommen  nnd  aufgestellt, 
für  Fahrhegünstigungen  1 '.10.000  Stück  streng  verrechenbai  e 
Drnck  «orten  angeschafft,  14.000  znsammenstellbare  Fahr- 
scheinhefte und  5000  Stück  Tarife  neu  aufgelegt.  5800  Fallt  - 
kartenbestellscheine,  «50  Fahrpreis-Au»ha»gtabellt-n  aasge- 
fertigt and  5,000.000  Stil.:k  unverwendbare  Falirkarten  an 
die  Stationen  eingesandt,  gezahlt  nnd  vernichtet  werden.  Dali 
hiemit  eine  Menge  wichtiger,  schwieriger  nnd  zeitraubender 
Arbeiten  nicht  genannt  sind,  wird  jeder  Kundige  auf  den 
ersten  Blick  sehen.  Es  ist  unmöglich,  sie  alle  im  Detail  auf- 
zuzählen und  /.u  bewerten. 

Kleine  Freiblbllotlieken  für  F.isenbnlinbedlenslctc 
in  Deutschland.  In  einer  der  letzten  Nnmtuern  des  in 
Leipzig  erscheinenden  „Börseblattea  für  den  dentschen  Buch- 
handel- fanden  wir  die  nachstehende  Notiz: 

„Lesezimmer  für  E  i  sen  b  a  Ii  n  bea  m  t  u  und  Ar- 
beltor.  Nach  den  bisher  gemachten  Erfahrnngen  im  Eisen- 
bahnwesen hat  sich  die  Einrichtung  von  Lesezimmern  mit 
kleinen  Büchersammlnngen  für  Beamte  und  Arbeiter,  das  Aut- 
legen von  Lesestoff  in  deren  Aufenihaltsrauineii  gut  bewahrt. 
Das  Personal  hat  in  erfreulicher  Weise  davon  Gebrauch  ge- 
macht. Der  preußische  Minister  der  iifleutlicheu  Arbeiten  er- 
sucht die  königlichen  Elsenbahndirektionen,  diesen  Einrich- 
tungen Ihre  stete  Aufmerksamkeit  zuzuwenden  und  weiter 
damit  vorzugehen.  Die  zur  Beschaffung  der  Bücher  erforder- 
lichen Mittel  sollen  zum  Etat  angemeldet  werden.  Soweit  das 
für  diesmal  nicht  mehr  geht,  ist  die  Genehmigung  znr  Ver- 
wendung von  Mitteln  dea  Etat»  bei  dem  Minister  einzuholen." 

Diese  Notiz  dürft«  für  die  Leser  unsere*  Blatte«  des- 
halb von  aktuellem  Interesse  sein,  da  ja  unser  Club  zuerst 
die  Anregung  gegeben  hat,  den  Eisenbalinbedleusteteti  die  beste 
Lektüre  für  deren  Freistunden  zur  Verfügung  zu  Mellen,  i 
Die  Form,  wie  diese  detiselbuu  zugänglich  gemacht  wird, 
nämlich  die  der  Leihbibliothek,  ist  allerdings  eine  andere  als 
jene,  von  der  die  hier  erbrachte  Mitteilung  spricht.  Auch  ist 
die  Beschrilnknng  dieser  Bonifikation  auf  die  Mitglieder 
unseres  Clubs  eine  solche,  die  natürlich  die  wohltätige  Maß- 
nahme auf  einen  relativ  kleineren  Kreis  eindämmt.  In  der 
obigen  Notiz  ist  die  Rede  von  vollständigen,  kleinen,  aus 
Staatsmitteln,  beschafften  Freibibliotheken,  die  mehrfach  in 
eigenen,  diesem  Zwecke  dienlichen,  als»  jedenfalls  auch  be- 
quem gelegenen  Lesezimmern,  dem  dienstfreien  Personale  zur 
Verfügung  steheu.  Es  darf  wohl  angenommen  werden,  daß 
auch    diese  Form    dem  Lesebediirt'nisRp   der  Bediensteten  zu 


genügen,  neben  der   bereits   bestehenden   bei  uns 
linden  wird. 

Hctricbsergebiilxse  der  *aYli*i*r»en  StaaUeisen- 
bahnen  im  Jahre  liKKt.  Die  gesamte  Jahreseinnahme  be- 
tragt nach  vorläufiger  Feststellung:  Mk.  43,144  944  im  Per- 
sonenverkehre (+  Mk.  2,5f>7.0«5  -■  Mk.  752  anf  1  Am 
BahnlUnge  gegen  das  Jahr  19021.  Mk.  79,27 1-094  im  Güter- 
verkehr« (-!■■  Mk.  3,208.95«  =  Mk  76«  auf  1  km  Baunlänge), 
Mk.  122,416.038  im  ganzen  (+  Mk.  5,766.021  —  Mk.  144« 
auf  1  km).  Zu  dieseu  Verkehraeinnahiuen  kommen  noch 
Mk.l  5.338.000  Einnahmen  aussonstigen  Quellen  (+  Mk.346.570) 
so  daß  die  «esamteinnahmo  Mk.  137,754.038  und  die  ge- 
samte Mehreinnahme  gegen  da»  Vorjahr  Mk.  6,112  591  betrügt. 


CI-UB-NACIIHICHTEN. 

Clnbleltnng  fOr  das  Jahr  11(04. 

Präsident:  Se.  Exzellenz  Dr.  lieinru-b  Kitter  von  Wittek. 
k.u.k.  Geheimer  Bat.  k  k.  Eisenbahnminister.  Vue-Präsidenten  : 
tl.  Viae-Präsidenti  Sc.  Exzelleuz  Dr.  Frau«  Liharsik,  k.  u  k.  Ge- 
beimer Rat,  k.  k.  Sektions-Chei  im  EiseuhabnniinisUrinm;  Wilhelm 
A  »t.k.k.Regieruugsrat,  Direktor  derk.k.  priv.  Kaiser  Ferdioands-Nord- 
babn;  Emil  Casper,  k.  k.  Hegiemugsrat,  Direktor  der  k.  k.  priv. 
SUdbahn-Gesellscbatt.  Kassier:  Frans  Schmarda.  k.  k.  Banrat, 
Ober- Inspektor  der  k  k.  fisterr.  Siaaubabnen  i.  P.  Schriftführer: 
Emil  üuisolan  (I.  Schriftführer),  Inspektor  der  priv.  «*lerr.-ungar. 
Staats-EiseubaliD-Geseluieliaft;  Dr.  Viktor  I.eipen  i II.  Schriftführer), 
ßafankonzipiu  der  k.  k.  ttsterr.  Staatsbahnva.  ftecbuuugsi Uhrer: 
Leopold  Hackler,  Inspektor  der  priv.  flsurr.nngar.  Siaau-Eiaeu- 
bahn  .Gesellschaft.  Ausschußräte:  Emannel  Bittncr,  Ober- 
Ingenieur  nnd  k.  u.  k.  Hauptmann  im  Eisenbabnbureau  des  k.  n  k. 
Geueralstabes ;  Robert  llartinger,  k.  k.  Ingenieur  im  Eiaenbabn- 
niioisterium ;  Dr.  Kranz  Hilseher,  Sekretär  and  Bureauvorsland- 
Stellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn;  Dr.  Haus 
J  a  s  c  b  k  e,  Rahokuiuiuissär  der  k.  k.  ttsterr.  .Staatsbahnen ;  Karl  K I  o  s  s, 
Bareauvor»tand  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn;  Hugo 
Künstler,  k.  k.  Oberbanrat  im  Eisenbahnministerium;  Augast  Ritter 
von  Lnebr.  k.  k.  Rcgicrungsrat.  Direktiona-Abtetlungsvorstaiid. 
Zentral-Inspektor  der  k. k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn;  Rudolf 
Mause»,  Sekretär  der  Reichenberg  — Gabloux- Tannwalder  Eisen- 
bahn; Rudolf  Ritter  von  Pisehof,  Ober-Bevideut.  Vorstand-.Htell- 
rertreter  der  prir.  flsterr.-nngar.  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft;  Viktor 
Reiher,  Ztntrul  Inspektor  und  Chef  der  Buchhaltung  der  priv. 
osterr.-nngar.  SUats-Eiseubahn-Geaellscbaft ;  Dr.  Julius  Kitter  von 
Sagasser,  Babnkommissär  der  k.  k.  »sterr.  Staatsbabnen ;  Dr.  Altred 
Hebeiber.  Pireklinusleiter  der  k.  k.  priv.  Bfthmiachen  Kommeizial- 
bahnen;  Dr.  Franz  Schonka,  k.  k.  Ministerialrat  im  Eisenbahnmiui- 
sterium;  Gustav  Selluer,  Station«  vor  «Und  der  k.  k.  fmterr.  Staats- 
bahnen; Karl  Spitzer,  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Kordbahn ;  Anton  Stauf  fer.  Inspektor  der  k.  k.  prir.  österr. 
Nordwest  bahn;  Sigismund  Weil!,  Inspektor  der  k.  k.  priv.  österr. 

Nordwestbahn.   

—  —  -  _ .  i_» 

Schriften  über  Verkehrswesen. 


Reihe  I. 
Reihe  II. 


otn  Club 

Varl««  «in  Alfrril  H«Mar.  WU».  I.  RoUaturn»rt«S>  t.1. 

Enthalt  Sonder-Abdrticke  umfangreicherer  Artikel  ans  dei 
,, Österr.  Eistnbahn-Z«lt«nfl". 

Enthält  selbständige  Werke.    Monographien    oder  Dar- 
stellungen gauter  Gebiete. 
Bisher  «ind  erschienen : 
I.  Reihe,  1.  Heft:  „Ole  Elsenbahn-Tarlftechnik"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  der  k  k.  priv.  österr.  Nordwesthalm.  Ladenpreis  K  1.60. 
I  Reihe,  2.  Heft:  „Ole  Sloheruagsaalagen  der  Wleaer  Stadtbahn 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat,  Ladenpreis  K  ISO. 
I.  Reihe,  3.  Heft :  „Die  Umgestaltung  der  tUenbahngütertarife  flater- 
relchs."  Eine  Studie  zur  Fraire  der  Verstaatlichung  der  Piivat- 
balinen.  Von  Oskar  Leeder  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  E   1  'Ji>. 

I.  Reihe,  1.  Heft  .GrundiBge  fUr  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienstes.-  Von  V.  G.  Bosskardi,  Ladenpreis  K  l  -ft'. 
Reihe,  Band  1 :  „Da*  otterreiohisch-ungariache  und  internationale 
Elsenbahn-Transportrecht"  vou  Dr.  Franz  liilscher,  Bureau- 
V'.irotaudsielltertreier  der  k.  k.  priv,  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
babn. Ladenpreis  K  -V20. 
Das  ( lubsekretarlat  vermittelt  den  Bezug  dieser  Werke 


II 


HtdUui,  Jh'i4iii<;ilie  iid<1  \>itu«  .1.«  I'lllii 


Kur  .11*  )[«.!»>,  Ii...» 
t>i  rTani 


V.'IHMlVt'OItildl 


Druck  VMI  K. 

Wi^a,  V.  Buirk,  Straad-i 


1  Ca. 
IC msm  Kr. 


uiginze 


xJ  by  Google 


Thüringisch-Hessisch  Sächsischer  Verband. 

Einführung  Am  Nachtrages  II  mm  Teil  III. 

Mit  (iilügkeit  vom  30.  April  1.  J.,  tritt  tum  Teil  II  den 
Thüringisch-Heasisch-Sachsisehen  Verbaudstariies  Tom  1.  Mai  1902 
der  Nachtrag  II  in  Kraft,  welcher  in  der  Stallau  Reichenberg  und 


bei  dar  unterzeichneten  Direktion  zur  Einsicht  erliegt  —  Exemplare 
»nd  hei  der  königlichen  Kisenbabndirektion  Erfurt  and  bei  der  unter- 
zeichneten Direktion  zum  Prei.e  von  20  Pfennig,  respektiTe  84  Heller 


K.  k.  «rl». 


Schle8i8ch-Säch8i8Cher  Verband. 

n  zum  Anhang  I. 


Am  I.  Hai  1904  tritt  der  Nachtrag  II  sum  Anhang  I  zum 
Gütertarif,  Teil  II,  fOr  den  «chlenach-aachsischen  Verband  in  Kraft. 

Dieser  Nachtrag  enthält  Frachtsätze  fflr  die  neu  eröffneten 
oberachlesiacben  KonlcnTersandatatiuuen :  Panlnsgrnbe,  Schaff- 
gotsehschaeht,  Panlnsgrnbe,  Gotthardeebacb  t.  Boer- 
schachte  and  Schach tanlege  Bielachowitz, 
und  Berichtigungen  des  Haupttarifs. 


Die  Direktion  der  k.  k.  prfr.  8Bd«Nor«ldeat*chen  Verbind 
auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesiftch  -  österreichischer    Kohlenverkehr  Ober 
Mittelwalde,  beziehungsweise  Mittelsteine,  Liebau,  Grün- 
tal,  Seidenberg  und  Reichenberg. 

Einführung  eines  neuen  Tarifs«. 

Am  1.  Mai  d.  J.  tritt  für  den  in  der  Überschrift  naber  be- 
zeichneten Koblen»erkehr  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  dnreh  den  der 
gleichnamige  Tarif  Tom  1.  November  1897  nebst  den  Nachträgen 
I  bis  VII  aufgehoben  wird. 

Der  Tarif  enthalt  unter  anderem  neue  Frachtsitze  von  Schacht- 
anlage Bielachowits,  Panlusgrube  Schaffgotschachaeht,  Panlosgrube 
(lottiardaebacht  und  Boerschacbte.  Einzelne  Gruben,  tob  denen  ein 
Versand  nicht  mehr  stattfindet,  und  die  Empfangsstation  Okiischko 
der  Osterreichischen  Nordwestbabn  sind  ans  dem  Tarif  ausgeschieden. 
Die  Lokalbahnen :  Jiein— Turnao,  8wctla  Ledec-  Kaiow,  Raapenau— 
Weiubach  nnd  Frielland  i.  B. --Reinersdorf,  sowie  einzelne  Empfangs- 
stationen sind  in  den  Tarif  neu  aufgenommen  worden. 

Soweit  Erhöhungen  eintreten,  bleiben  die  bisherigen  Fracht- 
sätze noch  bis  Ende  Mai  d.  J.  rn  Geltung. 

Der  Tarif  iat  sum  PreUe  von  Mk  100-  K  1  fflr  das  Stack 
die 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 


Wien 


Yereinszahuarzt  * 

des  Osten. 
EUenbahnbcainten-Verelnes. 

im  N<,rSt*hn-rraaloiisfon4a^eMtl4*.  ürmllliraiia  and  Tallaaiüiiog 


*  IL  Circnsgasse  47 


Aufhebung  des  ermäßigten  Frachtsatzes  für  Rohzucker 
Sedletz-Kuttenberg  transit  nach  Kuttenberg  (Stadt). 

Der  in  der  ,Zi 


Stellung  der  Fracbtbegtluxtitrungen  auf 
k.  prir.  öa 


k.  k.  pr.  Sttd-I 

snb  Position  52  fflr  Rohzucker  Ton  Sedlets-Knttenberg 
transit  nach  Kattenberg  (Stadt)  bestehende  Frachtsatz 
Ton  2  Hellern  pro  100  fco  wird  ab  1.  Juni  1904  aufgehoben. 
Die  Direktion  der  k.  k.  prir.  fetterr.  Kordwesthalin, 
als  betriebfukrende  Veiwaliuug  der  Kutteuberger  Li>k*lhahn. 


•r-y-v  '-y-v-f"^-!-^^-  -f-^)-  >(*Sfö:  *0ß>  • 

tfdAi        Sa-ii  %fefe\»  »>m*  »atw  d-fc»  erst*!  «fefc»  &£& 

v.    ,*      .}-r  ^  VS'-r  w>r  vv.-  j'  '<-■/'•  r  v*?sf    ^tjjy  t-yr-r1  -mT'^r 


«•II  ( 


Einen  Meiaternchuß 

UsrtKlc  4  v0„-fl.  B«4rab«ai,  . 
-  Ti  ll  <  Inn  ol.nlc 

i  Gaachmaaka  du  thüiUknisi  i 
Jctirraaen  inandat 
Quillst  Mr.   U.    I.   II.  in. 
per  Tafel       SO,    SO,  «».    80  Hallar 
.    Ksrtoa  110,  10«.  80.    SO  , 

>n:  Hartwig  *  Vogel,  Bo4 

Sarch  iianr.  Flak»«»  «rk.a«tllti,«t>  0, 
:  «im,,  I  Ksklanrfc«  M. 


  ■ 


! !  Schnhprelse  ans  mähren  ! ! 

Paar  Herrenstleflelten.  Rindleder,  Kernsohle  .  .  II.  2.90 

3.70 
4.10 


I 
I 

I     ,,   HoheFaltenstiefeUuchtenleder.Ooppelaohle  „  9.— 

utt4  noch  «Salt»  ■biliar«  Sortaa  „MD^t  nsJ  lUfwrt  p«r  Nttcttaabm*  (a«pl>  «ib. 
•«in«  f».,i    aar  asek  eluineadctesi  Haft  iltatn*  l.tir«r«ci>aha> 

L DAHER  in  I  nranÜT  ,Mal,r*a>.NicfctkOtt»aad«r«ed«*w,n!««»rö**ir*nu«it- 
□  HULD  III  LUIfHlllif  .... ui.,1  d.r  , ..11«  K.i,f|,r,l>«ur«ukg«tU,ll.  Pr»,,. 
«K'aiila  Ml«  llluilr,  AtiluUubtf  sum  Haltotaaaflauhflu«  frati,  uuj  Iraaa». 
Des  Harr.«  llaLatxamlaa  wird,  als  Kltro-KabatC  von  SS  |,nlkrt. 


ElektroteohnUohes 
«  «  Etablissement 


F.  Stampach, 


Prag-Zizkov, 

Husrtraße  46. 


CbaraiiDsmt  svlJ*  VMlilsUiauj.ifcrjoLiuuif+ii  tlurrh  V***>tTf»t orrn  mit  Ws»»c>rb#>trleb  *i|fw«n*r  Knemgniq,  SyiUm  bt*nip*ch Atttjor.   tirtiiUlicb  «ncbtiut.  Au 
L«litsu£i fktiigkcl t  kornnta  dl«»M  V*4,LiUtor«sn  daa  «ls>ktrlseh*D  »aUitlsrilg  glalch         ab*riiiiff*ii  <ttt»e  ittirch  niL.etvD  liuig  «sd  kleineren  Wi.«vert>rda>rf.  Kiek  <r Im  r  u  r 
tor«*n   rlfrnrn   Hjutnu»    fr  (1UI«1i-    und  W*cl.MULr>)m«.    UuatkllxiKrlicb  mwm  V*ntihemi  v>a  Hot* Ii,  Bs)*U«r»tk«»»«t>,    Katt<«hlkä«cra,  WsjnKtlur»««, 
k.  k-  Anlorn.    HcbvUimmMB,   Brrtia>r*i«Q,   «anpfsyhUiiswcrt  mn  KDliUn   *on  \Virt*k*lkrit,    für  S*].-h  r,    Molk*rs>i«n  »tt*.    I  r«t<>«  LS^rtviiletMulUfi  dirttir 
ttk  <Jst(trf*lcb't'ltTu>t).  I>i*#i»-4Jo«jr»vnl  tmd  KüsTUauucblif*  cr*tli  uad  fnuiku.  Kur  Kitswb»bn.V«rwrsitunirH<  tveeUnn  vm\  MiK-d.  8a« 


Digitized  by  Google 


F.  X.  KOMAREK* 


„Austria"  Reis-Creme 

Speise-Mehl. 


lull  Kchnuniarb«  ..Tiger"  In 
du  prruw  f  rt»-ti  aabrbaftf.1», 
IHrbtril  rffrdAnlirb« 
»r»Uich«ji  u«uut(wn  rar  Kinder  vn4 
«Mbllibarra  Wert«. 


"  Helswerke-AotlenGesellschaft,  Aussig. 

nmnl-Vn  Bi"      V.    Amlln«*r,    Wien     XV.,  H»rl.»riaii«er 
atrjfte  SO  Trt.phu«  Sr.  m».  in 


# Wilhelm  Beck  &  Söhne 
k.  u.  k.  Hoflieferanten 
>•:,:■■...       Tim  Liafefait*  Nr.  1 U/IFM  1  •«»«••  "»lal« BanlUblt 

OraavlU,  Fraas  Stantoala.  HILIt         &ladt  Kladarlaa«. 

j,.i.hW»ö  «    Unfformeii,  l'uitoruiHorfou.  feine 

Ina.lirnr» ,  Ilurf  ■ 
ttr»l.«u  81. 

tnSSwaltaM 


ü  O  (i  Ii  ii  ii  i)  ii 


SD/vthmnlloP  **•  PasettlstraBt  95. 

.  AUlUlilUllCl  ,  o  <■  o  o  o  d  o   Tdcpbon  Hr.  MS64. 

Fabrik  Baknteehnlschsr   Belancktugs-  aad  eloscbllKlger 
Ansriistnoils-OeKeiiiiiDde. 

Fabrikation  von  Lompeti,  ItaturBMi  odJ  ton.titfrn  H.-teiicbtunfrt.ßatfebitaiiilMi 

für  Kitaabaltn-  and  Srhiffatirttavdarf 
Sp-ilal  Arllbfl     r»t.t>t-W«rh.!.l«Oi«b««  mit  dnlilun  Pfeilr-Ltu  rar  rwhto 
und  link»  W-kb.mt.H«-.«  »«rw.adbar.  K«a»|ibn<-Mifaa|.lAtrra«n  all«  SytMm. 

>ialina-8lguallaunMU  r»r  Klaaabalia-Hira.  Trau.t.arro«*.  onarrfero-li 


Leobcrsdorfcr  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  CS. 

Eissunesserei  n.  lascbirafabrits-Actiei-MscIiaft 


Fabrication  von 


II  ar  fsussrädern  and 


Hartgusskrcuziiiigcn 


aoa  Sp*  i»]D»t«nal  nach  ara.rlkanlKbcm  Hyataia  für  die 
(aaammtan  Kiaenbahnbedarf,  Indoetrte-  und  Kleinbahnen. 

Spoolal  AbthDilanficn  lflr  Tarblneub&a,  Papier- 
fabrik»- und  Holzschlelfcroi  Anläget) 

brau  TU 

Cetnent-,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Z  erkleine rungs ra ascbin  e  n. 

Würmemotorrn  „Pulent  Diesel" 


sowie  Be- 


Tran«miiittianeu  ulier 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung»-  und 

Kraftübertragung!)- Anlagen 

In  ßlric-h-,  Im  Ii-  und  Wechselstrom. 


Baut  and  li»f«rt  in  .-x.Wl.it«  r 


Dampf  Motorwagen 

.tillkOBU'u  hr.ihrlr.  Sy.lral  für  KI<fi.l..Lii»«  J«J«r 
W|.niw«M..  ftr  rVnoapti-  and  0«l»ttmi»ij<.rt  aH  aad 
«.hna  Aobiii»-«.miiin  -  II.Bu'iaasrlH»»«  uud  l'«iaf»a  for 
Hein-Ii.»«-.*«  .'I-F  Art  —  liaia.rWl.l  allar  »yn 
\\  *->tt rri-inlirutic«  Af-paralr  für  K.c.l-au  I  lud  .»t'luwi 


Stefan Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 


Wien 


XX.  Bez., 


Budapest 
2.    b.  Ganz  &  Co..  Steinbrucherstr. 


BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 


Werljwi*e  nni  Miraarhsarlikel 

ftrd.0 

hnbnu,  Bulinr-rhaltunB"- 

SaLrietdlienet 

Birg-  und  Hüttenwesen. 
TELEPHON  19484, 
Telegramm- A<lre*«e:  BahngStz  Wien. 


P 


UM  PEN 

*U«r  Arten  für  kaisllche  und  öffentliche  Zwecke, 
Uidwlrtsohaft,  Bauten  und  Industrie  neuester,  ver- 
besserter Konstruktlonea. 


Station»«- 

./AAG.EN 

^  Derlmsl-  und  LufgevIebU-BruCteD-IugeD. 
Waggon-Brückenwaagen. 

toiDmudtt-6MelliCua(t  für  Pumpen-  und  Majcttlnen-Pabrlkatlon  i 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 


Seh 


iii.  rLr-lr.il'.  Nr.  0    :■;    WnllikrhiriMsc  Nr. 


Kafalaf*  cniu  u.d  frank..) 


Fttr  den  Inneralenti-U  .erantworllii  Ii  Annoncen-Expedition  M.  I'oitnonvl.  Wlt>n,  IX.  Hörlg-attac  5. 


A  CO. 


Kr.  16. 


Digitized  by  Google 


Österreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


JU;J  « 
1904 


Redaktion  und  Admiruttration : 

WIK».  I   KichtulucliiruM  11. 
Telephon  Nr  (U. 
Pcet»»arkaaean-lCi.r.to  dar  Admlnl- 

etraUtm:  Hr.  aot.lto. 
Püete|;arke**eii-l£[.Qlo  dm  Cluli- 
Mr.  B60.1F3. 
Helrraga  Warden  nach  dena.  eoen  Re- 
deati.  ne-KoralMe  feetgeeetenin  Tarifa 

honoriert, 
Maaaakrlpte   werden  nicht  aar« ca- 


ORGAN 

•h 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ii 

t  1D 


IL 


k  ilagara: 
UelbJAhrtg 
■  cke  RrJtk: 


■  t 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Kr  5h»  Hall.Jai.rtg  Fr,  I«. 
la  für  den  Bucf-hendel  : 

■  *  SekarUh  la  Wim. 
SO  I 


Nft  13. 


Wien,  den  1.  Mai  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


95> 

I L  priT.  Br&ckenwaieD-FaliTik 


SCH 

E 

1/1 

3  ER  & 

SOHNE 

k.  n.  k.  Hoflieferanten 

Wlen-AtEgersdorf 

sn  Lokomotlv-,  Waggon-,  Strafienfuhrwerks-  u.  Magazins- 
Briickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  all«  Gattungen  Schalen-Wagen  eto. 
Wagen  «rit  automatischer  Regiatrier-Elnrichtung,  automatischer 
und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Kaoxjei  und  Uawart  Niederlage: 

KIEN 


1 


n 


Nraanaaii  Fateat -Want*n  KiütaMwafr  ikle 

BTaolmt.il  auf  Mau.rv.erk  ruber*«  Oda»  la  gsaV.ienic« 
Hart,  Skalei-  aad  lefjlilae  »aihUni 


Eisenbahnen. 


O  □  9  □  O 

OK   UNVCnWÜSTUCrltN  OICHTUN«tN 


Fi  HoeMruck.  IktrHltztm  D»pf,  MIß«  Zuckir- 
•  •  •  losungen,  Saurer.  Ammoniak  etc.  •  •  • 


WIEN,  C  XVIIV3 


41  @  WIEN.  ,„ 


Dp.  Graf  *  Comp.  jSffifcrji.ww  2. 

•  War«ni«tcfaf  Tr 


Brockau,  UatJao,  Btaoh- 
Jkcher.lUaerTolMalo.aaa. 


Crtma,  Salfa,  Podar,  Eahopaata 
e&d  aadara  koamatlMha  Hp*clall- 


mlichtkohlen 


f.  Gleich-  u.Weciisel- 
strom.  sowie  flr 
VikuunlaiiM. 

Marke  TJ  für  lange  BrnadMlaa,  8A  erat»  Qualität.  V  Dir 
VakuumEampeu    KnValeetlta .  gelb,  rot  eaj  aaliofeweU. 

▲llainarM  Qulltätoa  c.l  billig »tan  PieUaa. 

Prelelleten  und  Malter  grelle  and  franko.   Wo  noch  atr.i.t  r*r- 
tretan,  Warden  gut  elagefohrte  Vertreter  geetukr. 

H. FL E  J  S  C  H MANN,  ZertraleWIEN  XVII/ 1 


tltaa,  naak-«troff«Q    aar  Haal- 
lttat>tj  TUlfl  Ttf  fr  rriTif  und  Srb6iifa»it«pfl«g«. 

•ttr  1  * 

at» 


G*.r«rt«1*l  1887. 


Prämiiert  London  1862. 


Cfyriftopf}  Schramm 

Rri»«ia»£ :  Lack;  Flnleee  und  Lackfarben,  fttr  lernti  lebe  Indaetrteeweoke 
Kleeebehn  wegen,  Kntecbeu,  sealffe,  Lokomotiven,  Maechiaen, 
Aatoaeonije,  Klartobtangen,  MobaJ,  Uanten,  Buch-  et,  Bt»indrock  etc! 

Betriebsart«:  Wien  Blmmer injf  rind  Raab  (Ungarn),  aao 


Krrkhtel 
im  Jahre  IBM 


pnr  Wechselseitige  Brandsohaden- 
Verslchernngs-Änstalt  = 

 Wien,  I.  BlckaretraBe  26.  


l  d.  A..I  :  K  ILIM.U»,  at.  -T.ra 


RUDOLF  SCHMIDT  & 


•FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial-Artikel : 


feil.,  am  Prlrea  Tl»*e iKal.lakl,  Mark.  :  «.Merl-  = 
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Die  Eisenbahnen  Rnßlands  in  Asien.*) 

Von  Friedrich  Meinhard  anf  Grund  atrthentiacher  und  otfiiieUer 
Behelfe  geschildert. 

I.  Sibirisch  mandschurisch«  Bahnen. 

8owohl  die  Tagespress«,  als  auch  die  Fachliteratur 
hat  sich  mit  der  großen  sibirisch-mandschurischen  Über- 
landbahn vielfach  befaßt.  Es  worden  darüber  zahlreiche 
Nachrichten  gedruckt,  Aufsätze  oder  auch  umfassende 
Werke»*)  vor  dem  Entstehen  und  im  Verlaufe  der  Bau- 
ausführung dieses  gewaltigen  Verkehrsweges  geschrieben. 
Die  verschiedenen  EntwieKluiigsstadieii,  wie  anch  der  Um- 
stand, daß  sich  jeder  Gegenstand  von  verschiedenen  Seiten 
unter  verschiedener  Beleuchtung  und  unter  verschiedenen 
Eindrucken  betrachtet,  anders  darstellt,  erkürt  den  großen 
Umfang  der  Literatur  über  die  sibirisch-mandschurischen 
Bahnen,  und  veranlaßt  auch  mich,  von  meinem  Standpunkte 
aus  Betrachtungen  Aber  dieses  große  Werk  russischer 
Kulturarbeit  anzustellen. 

Ohne  ab  ovo,  d.  h.  vom  entlegensten  Anfang  zu  be- 
ginnen, soll  in  kurzen  Worten  der  Geschichte  Sibiriens, 
der  Geographie  dieses  und  seines  Nachbarlandes,  der 
Mandschurei,  der  Entwicklungsgeschichte,  Beschreibung, 
Bedeutung  der  in  Rede  stehenden  Bahnen,  sowie  deren 
Verkehrsergebnisse  und  der  jüngst  erfolgten  Haßnahmen 
Erwähnung  getan  werden,  welche  die  Erstellung  eines 


Unter  ihrem  Hetman  JermakTimofejew  eroberte 
ein  Haufe  donischer  Kosaken  im  Vereine  mit  anderen 
europäischen  Abenteurern  bis  zum  Jahre  1581  die  un- 
bekannten Lander  jenseits  des  Urals  bis  zum  Ob.  Durch 
Benützung  der  großen  natürlichen  Wasserstraßen  mit  ihren 


•)  Mit  einer  Katte. 
♦*)  Z.  B.  roa  Generalmajor  6.  Krahmer  .Sibirien  und  die 
groll«  Sibirische  E»e»bahn\  ferner  vom  kaiaerlieh  rrtiaiachen  Mini- 
der  Verkehrswege  „Führer  anf  der  grollen 
",  ron  Dr.  Kurt  Wiedenfeld  „Die 


Schiften  drangen  dann  die  Bussen  immer  weiter  vor,  bis 
im  Jahre  1639  ganz  Sibirien  bis  zum  Amur  erobert  war. 
Unter  Kaiser  Nikolaus  I.  wurde  durch  dessen  Staats- 
mann Murawiew  im  Jahre  1857  die  Amurlandschaft 
bis  zum  Stillen  Meere  dem  russischen  Reiche  einverleibt. 
Nach  dem  japanesisch-ch  inesischen  Kriege  hat  bekanntlich 
Rußland  den  Hafen  Port  Arthur  am  Gelben  Meere  von 
der  chinesischen  Regierung  in  Pacht  genommen  und  ge- 
legentlich des  letzten  europäisch-chinesischen  Krieges  die 
Mandschurei  besetzt.  Zwar  sollten  sich  die  Russen  nach 
'  Einstellung  der  Feindseligkeiten  gegen  China  wieder  über 
den  Grenzfluß  Amur  zurückziehen,  doch  dem  Aussprache 
gemäß  „beati  possidentis"  blieben  sie,  wo  sie  waren,  und 
es  will  scheinen,  daß  man  in  Rußland  an  die  Möglichkeit, 
I  die  Mandschurei  zu  räumen,  gar  nicht  denken  will,  im 
|  Gegenteil  glaubt  man  dort  an  eine  glänzende  Zukunft 
dieses  reichen  Landes  unter  russischer  Herrschaft. 

Was  die  geographischen  Verhältnisse  Sibiriens  und 
der  Mandschurei  betrifft,  so  nimmt  ersteres  bei  einer  Ein- 
wohnerzahl von  8-7  Millionen  Menschen  den  riesigen 
Flächenraum  von  12,500  000  km*  und  die  Mandschurei 
mit  einer  Bevölkerung  von  etwa  8  Millionen  942.000  Am*  ein. 

Ein  großer  Teil  der  sibirischen  Bahn  führt  von 
West  nach  Ost,  d.  h.  von  Tseheljabinsk  bis  Nischneiydinsk 
2673  Werst  (2745  km)  in  fast  gleicher  Höhe  des  50» 
nördlicher  Breite,  also  etwas  südlicher  als  Königsberg 
i.  Pr.  oder  Moskau  Von  Niscbneydiusk  nimmt  der  Schienen- 
weg im  allgemeinen  eine  südöstliche  Richtung  an  und 
endet  einerseits  in  Wladiwostok  am  Japanischen  Meere, 
etwa  in  gleicher  Höbe  wie  Marseille  oder  Florenz,  wäh- 
rend andererseits  die  Endpunkte  der  mandschurischen 
oder  ostchinesischen  Bahn  Oalni  (Talienwan)  und  Port 
Arthur  etwa  in  gleicher  Höhe  mit  Madrid  liegen.  Dem- 
nach durchquert  der  neue  Schienenweg  ausschließlich 
Südsibirien  und  die  Mandschurei.  Bestimmend  hief'ür  war 
hauptsächlich  das  äußerst  rauhe  Klima  und  die  Unwirt- 
lichkeit des  hohen  Nordens  mit  seinen  endlosen  morastigen 
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öden  Tandem,  wo  das  Land  während  des  größten  Teiles 
des  .Jahres  steinhart  gefrorenen  Boden  aufweist,  der  Im 
kurzen  Sommer  zu  einer  weichen  Masse  auftauend  nicht 
geeignet  ist,  den  Eisenbahuoberbau  und  die  auf  demselben 
rollenden  schweren  Fahrzeuge  zu  tragen.  Andererseits  lag 
es  auf  der  Hand,  den  höheren  Norden  ohne  Bahnbaa  un- 
erschlossen  zn  lassen,  indem  das  verhältnismäßig  mildere 
Klima  des  südlichen  Sibiriens  günstigere  Bedingungen  für 
die  zum  Aufschwünge  des  Handels  und  des  Verkehres  un- 
umgängliche notwendige  Besiedinns  bot,  außerdem  aber  auch 
der  Reichtum  an  Bodenerzeugnissen,  Nutztieren,  Bergwerk - 
produkten  und  die  geringere  Kostspieligkeit  des  Bahn 
baues  ausschlaggebend  in  die  Wagschale  fiel,  weil  die 
mächtigen  von  Süden  nach  Konten  fließenden  zahlreichen 
Ströme  und  Flüsse  ihrem  Ursprünge  näher,  leichter  zu 
überbrücken  und  last,  not,  least,  auch  strategische  Erwä- 
gungen maßgebend  waren. 

Welche  Hemmnisse  die  Ström«  Sibiriens  dein  Eisen- 
bahnbau  boten,  erhellt  daraus,  daß  deren  Länge  und 
Wasserreichtum  alle  Flüsse  Europas*!  übertreffen.  So  hat 
z.  B.  der  Ob  eine  Länge  von  4200  Lw  und  sein  Gebiet 
umfaßt  rund  3  Millionen  Quadratkilometer  mit  16.000  /•/« 
schiftbaren  Wasserwegen.  Der  Jenissei  ist  4000  im  lang 
Sein  Stromgebiet  umfaßt  2.800  000  km-.  Außer  diesen 
beiden  Strömen  und  dereu  zahlreichen  Zuflüssen  kamen 
hinsichtlich  des  Bahnbaues  hauptsächlich  noch  die  Schilka. 
Arguu  und  Sungari  (Zuflüsse,  bezw.  Quellfliisse  des  ins 
Ochot>kische  Meer  mündenden  Amur)  in  Betracht. 

Ein  fast  unüberwindliches  Hindernis  für  den  Bahn- 
baa bot  der  riesige,  sich  von  Norden  nach  Süden  er- 
streckende 060  km  lange,  464  m  hochliegende,  vom  Sajan- 
•iebirge  (im  Korden  bis  zu  2000  m  Höhe)  umgürtete 
Baikal-See,  dessen  Oberfläche,  last  doppelt  so  groß  als 
das  Königreich  Württemberg,  über  34.!>00  km*  umfassend, 
nur  jener  des  Knyassa-Sees  von  36.800  /,»,'•'  in  Afrika, 
der  des  Huronen-Sees  von  61  300  km1  in  Nordamerika 
und  der  des  Aral-Sees  von  67.000  uachsteht.  Am 
Südwest-  und  Südrande  des  Baikal-Sees  verlegt  das  be- 
trächtliche Tnnkun-Gebirge  den  Weg  für  den  Schienen- 
strang. Felsenrücken  bis  zu  4 '0  m  Höhe,  unmittelbar  aus 
dem  See  aufragend,  erfordern  hier  den  Bau  vieler  Brücl.eu 
über  die  Gebirgsfalten  und  machen  den  Durchbruch  zahl- 
reicher Tunnel«  nötig. 

Ungeachtet  des  außerordentlich  weitverzweigten  Strom- 
Systems  Sibiriens  ist  desstn  Schiffahrt,  der  ungünstigen 
Eisverhältuiss«  auf  den  Flüssen.  Seen  und  auf  dein  Kar- 
lischcu  Meere  wegen,  schwach  entwickelt. 

Während  sich  im  Westen  vom  Ural  bis  zum  Ob  die 
endlose  westsibirische  Ebene  erstreckt,  zwischeu  Irlisch 
und  Ob  von  der  Taiga  (Urwald»  bedeckt,  erhebt  sich  all- 
mälilig,  vom  Jenissei  bei  Krasnojarsk  beginnend,  das  Sajan- 
Gebirge  und  jenseits  des  Baikal  Sees  breitet  sich  ein  von 
Gebirgszweigen  des  Chamar -Dahan  gebildetes  waldiges 
Pei -irland  aus,  welche,  weiter  östlich  vom  Jablonui-Gebirge 

')  I>ie  \\\\ffk  hm  eine  Unge  voll  nur  3SU«  un<l  <Ji«t  Dum» 
von  nur  a7tM)  km. 


begrenzt  wird.  In  der  Mandschurei  bildet  das  große  Cbinga- 
Gebirge  eine  bedeutende  Bodenerhebung,  welche  gleich 
dem  vorgenannten  Gebirge  von  der  Bahnlinie  übersetzt 
wird. 

Obwohl  die  russische  Regierung  und  die  besten 
Kenner  der  Verhältnisse  Sibiriens  bereits  vor  vier  Jahr- 
zehnten zur  Erkenntnis  gelangt  waren,  daß  weder  die 
vorhandenen  Wasserstraßen,  noch  der  sogenanute  Trakt, 
d.  i.  die  vou  Perm  über  den  Ural  nach  Omsk — Tomsk  — 
IrkuUk—  Udinsk  -  Tschita  undSretensk  an  der  schiffbaren 
Schilka  angelegte  Postslraüe  ausreichend  zum  Aufschwänge 
des  Landes  beizutragen  vermögen,  konnte  man  sich  doch, 
maßgebenden  Ortes,  der  großen  Schwierigkeiten  und 
Kosten  bewußt,  lange  nicht  zum  Bau  einer  Eisenbahn  ent- 
schließen, welche  die  alte  Poststraße  ersetzen,  bezw.  er- 
gänzen sollte.  Aber  noch  mehr  als  die  ungünstigen  Verkehrs- 
verhältnisse,  welche  den  Handel  Sibiriens  außerordentlich 
hemmten,  waren  es  militärische  und  politische  Erwägungen 
und  der  Drang,  eine  unmittelbare  Verbindung  des  euro- 
päischen Rußland  mit  dem  oflenen  Weltmeer  zu  gewiunen, 
welche  den  Plan  zu  einer  großen  Überlandbahn  durch 
Sibirien  entstehen  ließen.  Sowohl  die  politische,  als  auch 
die  finanzielle  Lage  des  großen  Zarenreiches  standen  aber 
der  Ausführung  des  gefaßten  Riesenplanes  entgegen.  End- 
lich im  Jahre  1875  sollten  über  kaiserlicheu  Aultrag  ein- 
gehendere Studien  behufs  Verwirklichung  der  gefaßten 
Idee  gemacht  werden.  Da  kam  aber  der  Krieg  von  1877/78 
dazwischen  Nach  demselben  war  Rußland  finanziell  er- 
schöpft und  der  Plan  blieb  vorläufig  unausgeführt.  Endlich 
—  nachdem  verschiedene  Projekte  von  der  russischen  Re- 
gierung abgelehnt  worden  waren  --  wurden  im  Jahre  1891 
von  dem  damaligen  Zaren  Alexander  III.  die  Grund- 
züge für  den  Bau  der  sibirischen  Bahn  angenommen  und 
ein  kaiserliches  Handschreiben  vom  17.  März  1801  befahl 
den  Bau  eine«  ununterbrochenen  Schienenweges  von  einem 
geeigneten  Punkte  der  europäisch  russischen  Bahnen  Über 
den  Ural  durch  Sibirien  bis  an  die  Ostküste  dieses  Landes. 
Der  damalige  Zarewitsch  (Kronprinz,  Tin  oufolger),  der 
jetzige  Kaiser  Nikolaus  ü.,  tat  bald  darauf  im  fernen 
Osten  in  Wladiwostok  den  ersten  Spatenstich  zu  diesem 
großartigen  Kulturwerke. 

Am  10.  Dezember  1893  bestimmte  ein  kaiserlicher 
Befehl,  daß  ein  Komitee  eingesetzt  werde,  welches  sich 
mit  dem  Bau  der  sibirischen  Bahn,  der  Besiedlung  des 
Landes,  der  Auffindung  und  Nutzbarmachung  der  Reich- 
tümer der  duicb  die  Eisenbahn  zn  erschließenden  Gegenden, 
des  Baues  von  Zufahrtstraßen,  der  Feststellung  der  Schift- 
barkeil der  Wasserwege  u.  s.  w.  zu  befassen  habe 

Die  Besiedlung  des  verrufenen  Landes  war  von 
höchster  Wichtigkeit,  weil  die  sibirische  Bahn  zum  größten 
Teil  durch  öde  und  unbebaute  Gegenden  führt,  welche 
erst  der  Kultur  erschlossen  werden  müssen.  Der  Schwierig- 
keiten, den  angeordneten  Bahnbau  auszuführen,  gab  es 
viele  Es  mußten  nicht  allein  großartige  Brücken  aus- 
geführt, schroffe  Gebirge  übersehieiit,  Urwälder  gelichtet, 
neue  Kolonien,  Uörfer  und  Städte  angelegt  werden,  son- 
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dein  auch  iu  manchen  Gegenden  Abhilfe  gegen  vollkom- 
menen Wassermangel  geschaffen  werden,  wie  beispiels- 
weise in  der  Barabinzen-Steppe  «wischen  Irtisch  und  Ob, 
wo  Wir  die  Station  Taiga  ans  einer  Entfernung  von  80  km 
das  Wasser  herbeigeschafft  werden  muß. 

Die  sibirische  Bahn  zerfiel  nach  den  vom  Kaiser 
Alexander  III.  genehmigten  Grundzügen  in  folgende 
Abschnitte: 

1.  Westsibirische  Bahn  von  Tschelja- 

binsk  bis  Kriwoschtschekovo  am  Ob  =  1324  Werst 

2.  Mittelsibirische  Bahn  vom  Ob  bis 

Irkutsk  =  1724  r 

mit  der  Zweigbahn  Taiga— Tomsk — 
Tscheremoscbniki  ~     89  r 

3.  Baikalbahn  von  Irkutsk-Listwinitsch- 

noje  am  Baikal-See  =     t>2  P 

(nur  für  vorlaufige  Benützung  be 
stimmt) 

4.  Baikal-Ringbahn  von  irkutsk— Mis- 
sowskaja  ■-=■  2U1 

5.  Baikal-See  mit  Fährenübersetznng    =     (i3  „ 

6.  Transbaikalbahn  von  Missowskaja 

Sretensk  =  1033  „ 

7.  Amurbahn  von  Sretensk-Chaborowsk  =  2000  , 

8.  Ussnribahn  von  Chabarowsk — Wla- 
diwostok   .  =  721 

Zusammen  7244  Werst 

oder  7739  km. 

Nach  diesem  Entwürfe  sollte  die  sibirische  Bahn 
von  Karimskaja  in  nordöstlicher  Richtung  über  Sretensk, 
der  Schilka  und  dem  linken  Ufer  des  Amur  entlang  Aber 
Blagoweschtschensk  bis  Chabarowsk  uud  von  da  südlich 
nach  Wladiwostok  führen. 

Sowohl  von  der  westlichen  Seite,  als  auch  von 
Wladiwostok  her  wurde  der  Bau  im  Jahre  181*1  in  Angrifl 
genommen. 

Inzwischen  aber  entspann  sich  der  japanesiseh- 
chinesiscbe  Krieg,  welcher  Rußland  Veranlassung  gab, 
den  Bau  möglichst  zu  beschleunigen,  da  es  mangels 
einer  Scbienenverbindung  zwischen  seinem  eui'opäischen 
Teil  und  dem  fernen  Osten  mit  Bedauern  empfinden  mußte, 
dal!  es  beim  Eintritt  dieses  Ereignisses  nicht  in  der  Lage 
sei.  gegenüber  den  beiden  kriegführenden  Mächten  seine 
Machtfülle  zur  vollen  Geltung  bringen  zu  können.  Den- 
noch aber  verstand  es  Rußland  mit  Hilfe  Deutschlands 
und  Frankreichs,  die  Japaner  beim  Friedensschluß  zu 
Schiinonoseki  zur  Verzichtleistmig  auf  jeden  Landesbesilz 
des  chinesischen  Reiches  mit  Ausnahme  der  Insel  Formosa 
tru1'  bestimmen,  wofür  jedoch  der  chinesische  Staat  eine 
betfftölVtliche  Kriegsentschädigung  zahlen  mußte,  obwohl 
das  »Reich  derMitte14  in  arger  Geldverlegenheit  war.  Da 
kam  aber  «in  Retter  in  der  Not. 

Die  im  Jahre  1896  auf  Beschluß  des  sibirischen  Ko- 
mitees behufs  Entwicklung  der  Handelsbeziehungen  mit 
China  ins  Lebeu  gerufene  „Russisch-chinesische  Bauk"  gab 
der  chinesischen  Regierung  das  Geld  zur  Bezahlung  eines 


Teiles  der  Kriegsentschädigung  und  diese  gab  dafür  der 
Bank  die  Konzession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  Eisen- 
bahnlinie durcli  die  Mandschurei.  Zur  Ausführung  dieses, 
Bahnbaues  bildete  sich  alsbald  eine  besondere  Aktien- 
Gesellschaft,  die  „Gesellschaft  der  chinesischen  Ostbahn". 
Durch  die  Verwirklichung  dieses  großen  Unternehmens  war 
die  Notwendigkeit  nicht  mehr  vorhanden,  die  Amurteil- 
strecke zu  bauen,  auf  welcher  bedeutende  technische 
Schwierigkeiten  zu  überwinden  gewesen  wären. 

Wie  aus  dem  Vorstehenden  zu  ersehen  ist,  war  der 
japanesiscb-chinesische  Krieg  das  politische  Motiv,  wel- 
ches Rußland  bestimmte,  der  sibirischen  Bahn  die  Rich- 
tung dnrch  die  Mandschurei  gegen  Peking  zu  geben,  wel- 
ches nunmehr  nur  715  Werst  =  763  km  von  den  Grenzen 
(Station  Inkoo  der  ostchinesischen  Bahn)  des  russischen 
Machtbereiches  entfernt  ist. 

Erst  durch  seine  sibirischen  und  zentralaBi'atischen 
Schienenwege  ist  Rußland  tatsächlich  die  ei-ste  Macht 
Asiens  geworden.  Seine  Machtstellung  ermöglicht  es  nun, 
nicht  allein  Persien,  sondern  auch  der  Türkei  und  China 
Vertrage  aufzuhalsen,  nach  denen  weder  iu  Persien,  im 
nördlichen  Kleinasien,  noch  in  der  Mandschurei,  Mongolei 
oder  in  Chinesisch-Turkestan  Konzessionen  für  den  Bau 
von  Verkehrswegen  an  andere  als  an  russische  Staats- 
angehörige vergeben  werden  dürfen. 

Die  große  strategische  Wichtigkeit  der  sibirischen 
Bahn  trat  bereits  im  letzten  Kampfe  der  europäischen 
Großstaaten  gegen  China  zutage,  obwohl  dieselbe  noch 
nicht  in  ihrem  vollen  Umfange  aasgebaut  war.  Denn  nur 
diesem  neuen  Schienenwege  hatte  Rußland  hauptsächlich 
sein  Übergewicht  in  der  europäisch-chinesischen  Frage  zu 
verdanken.  Früher  oder  später  aber  werden  die  asiatischen 
Bahnen  des  Zarenreiches  als  gewaltiges  Rüstzeug  in  der 
Hand  russischer  Heerführer  noch  eine  überaus  wichtigere 
Rolle  spielen  als  bisher,  wenn  der  unausbleibliche  Ent- 
scheidungskainpt  zwischen  Rußland  einerseits  nnd  England 
mit  Japan  andererseits  zur  Austragung  gelangen  wird, 
wobei  auch  China  und  Afghauistan  auf  der  einen  oder  an- 
deren Seite  stehen  dürfte.  .  • 

Die  zielbewußte  weltumspannende  Eisenbahn-  und 
Marinepolitik  Rußlands  seit  der  Zeit  Alexanders  III. 
wirft  eben  ihren  Schatten  voraus. 

Nicht  allein,  daß  mit  ungeheueren  Anstrengungen 
und  riesigen  Gehlopfern  Eisenbahnen  bis  ins  Her/,  und 
nach  dem  fernsten  Osten  Asiens  in  verhältnismäßig  kurzer 
Zeit  gebaut  wurden,  sondern  es  ging  auch  damit  Hand 
in  Hand  die  überaus  schnelle  Vergrößerung  der  russischen 
Seestreitkräfte  und  die  Schöpfung  neuer  Kriegshäfen  wie 
z.  B.  Port  Arthur,  die  Anlagen  neuer  Docks  und  sonstiger 
schi  Obau  technischer  Werke.  Alles  Vorbereitungen  zu  dem 
zukünftigen  Entscheidungskampfe. 

Die  strategische  Bedeutung  der  jetzt  noch  getrennten 
russisch-asiatischen  Eisenbahnnetze  wird  durch  die  geplante 
Ausfuhrung  der  Schieuenverbindnngen  von  Omsk  und  von 
Orenburg  nach  Taschkent  unendlich  erhöhl  werden,  indem 
dadurch  Rußlaud  äußerst  wertvolle  Nachschub-  und  Ro- 
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für  Truppenverschiebungeu  gewinnt  uud  damit 
eine  wesentliche  Erhöhung  der  Verwendbarkeit  der  russisch- 
asiatischen Bahnen  im  Kriegsfalle  bewirkt  wird,  welche 
gleich  eisernen  Fangarmen  <i«8  rassischen  Weltreiches 
hauptsächlich  gegen  Englands  indisch- und  Japans  koreanisch- 
russische  strategische  Fronten  in  Betracht  kommen,  die 
auch,  wie  ein  Blick  auf  die  Karte  zeigt,  das  rassisch- 
japanische Streitobjekt  Korea  bereits  umklammern,  bis 
zur  chinesischen  Haupt-  und  Residenzstadt  hinübergreifen 
und  an  die  Pforten  Indiens  pochen. 

Aber  nicht  allein  als  Werkzeuge  der  Kriegführung 
haben  die  asiatischen  Eisenbahnen  Rußlands  eine  hervor- 
ragende Wichtigkeit,  sondern  sie  erleichtern  auch  unend- 
lich die  Verwaltung  und  Kultivierung  der  fast  unermeß- 
lichen Landergebiete  mit  halbwilder  Bevölkerung,  sie 
festigen  außerordentlich  die  politische  Zusammengehörigkeit 
der  verschiedenen  Gebietsteile,  erschließen  dem  Handel 
zuverlässigere  Wege,  sowie  neue  Absatzgebiete  und  Bezugs- 
quellen, endlich  bieten  sie  auch  dem  Forschungsreisenden 
sein-  schätzbare  Erleichterungen  für  das  Eindringen  in 
die  noch  immer  nicht  genügend  bekannten  Gegenden  des 
innersten  Asiens  (Tibet,  Chinesisch-Turkestan  und  anderen 
verschlossenen  Teilen  des  „Reiches  der  Mitte")  und  er- 
möglichen die  sibirisch-ostchinesischen  Bahnlinien  als  ein 
bedeutender  Teil  der  ,, Straße  de»  Weltverkehrs  rund  um 
die  Erde",  dem  Post-  und  Reiseverkehr  einen  namhaften 
und  daher  wertvollen  Zeitgewinn. 

In  handelspolitischer  Beziehung  dürften  aller  Voraus- 
sicht nach  weder  die  übertriebeneu  Hoffnungen  der  Russen 
erfüllt,  noch  die  Befürchtungen  des  übrigen  Europa  wegen 
Überschwemmung  der  europäischen  Märkte  mit  sibirischen 
Bodenerzeugnissen  gerechtfertigt  werden,  weil  die  großen 
Entfernungen  für  den  Massen-Durchgangsverkehr  die  Be- 
förderungskosten selbst  unter  Zugrundelegung  der  niedrig- 
sten Frachtsätze  derart  verteuern,  daß  dem  billigeren 
Seeverkehr  für  derartige  minder  wertvolle  Güter  der  Vor- 
zug eingeräumt  werden  muß.  Das  hauptsächlichste  Hin- 
dernis eines  ernstlichen  Wettbewerbes  Sibiriens  auf  dem 
europäischen  Getreidemarkt  ist  die  schüttere  Bevölkerung 
des  Landes.  Um  diesem  Übel  nach  Möglichkeit  abzuhelfen, 
hat  das  sibirische  Komitee  eine  planmäßige  Besiedlung 
angestrebt  und  sollen  nach  einem  Berichte  desselben  vom 
Jahre  1882  bis  Ende  1898,  also  im  Verlaufe  von  16  Jahren, 
1,150.005  Personen  aus  Altrußland  nach  Sibirien  über- 
siedelt sein,  daher  durchschnittlich  jährlich  71.881. 

Da  aber  nur  Westsibirien  für  die  Getreide-,  Vieh-, 
Butter-,  Fleisch-,  Wolle-,  Talg-,  Fische-  und  Geflügel- 
ausfuhr in  Betracht  kommt,  welches  sogar  einen  Teil 
seines  Überschusses  an  Brodfrüehten  nach  Osten  versendet, 
um  den  Bedarf  ärmerer  Landesteile  zn  decken,  so  ver- 
ringert sich  die  Ausfuhr  nach  Westen  sehr  bedeutend. 
Übrigens  sollen  hier  an  der  Hand  der  im  August  11)03 
vom  rnssischen  Ministerium  der  Verkehrswege  ausgegebenen 
Statistik  über  die  Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1901  die  auf  der  sibirischen  Balm  haupt- 
sächlich zur  Beförderung  gelangten  Güter  (von  Pud  in 


Tonnen  umgerechnet)  zittermäßig  ersichtlich  gemacht 
werden. 

(Schiaß  folgt) 


Motorwagen  für  Lokal-  und  Hauptbahnen. 

Vortrtg,  gehalten  im  Club  5<terreiehi«cbex  ELsenbahubeAmtfn 
an  36.  Jänner  1904. 

Von  Ober- Ingenieur  Karl  Spitzer. 

(8chlDß.) 

Ich  komme  nun  zo  der  nächsten  Type  von  Dampf- 
motorwag«!, die  ich  hier  besprechen  will,  d.  i.  der  Motor- 
wagen, System  Serpoll  et. 


3  «  >t 


Fig.  4. 


Fig.  3. 

Serpollet  ist  unstreitig  eln«r  der  genialsten  fran- 
zösischen Ingenieure  und  der  erste,  dem  es  gelang  (bereits  im 
Jahre  1893),  einen  Ifir  die  Praxis  brauchbaren  Motorwagen 
herzustellen.  Das  Interessanteste  an  dem  S  erpoll  et'ncben 
Motorwagen  ist  sein  Kessel.  Es  ist  nach  den  landläufigen 
Begriffen  eigentlich  gar  nicht*  mit  „Kessel"  zn  bezeichnendes 
vorbanden,  da  der  Dampferzeuger  kaum  einen  eigenen  Dampf- 
raum besitzt  and  jederzeit  nnr  soviel  Dampf  erzengt,  als 
eben  gebraucht  wird,  die  Kriterien  eines  eigentlichen  „Kessels" 
also  ganz  fehlen.  Dieser  Dampferzenger  nrbeitet  nach  dem 
System  der  „Vaporisation  instantannee"  (augenblickliche  Dampf- 
erzengnng)  und  besteht  aus  einer  größeren  oder  kleineren 
Anzahl  von  sogenannten  Röbrenelementen,  wie  sie  Fig.  3 
veranschaulicht.  Ein  solches  Röhrenelement  best 
nahtlosen,  mehrfach  gekrSmmten,  starkwandlgem  Rohre, 
Querschnitt,  je  nach  der  Bestimmnng,  welcher  dg 
dienen  soll,  entweder  einfach  kreisförmig  oder  aber  kreis- 
förmig mit  einem  inneren  Eisenkerne,  also  ringförmig,  oder 
endlich  nierenförmig  ist.  In  jedem  Elemente  erfolgt  bei  E 
der  Eintritt,  bei  A  der  Austritt  des  Wassers,  bezw.  des 
Dampfes.  Solche  Rohrelemente  liegen  8,  10,  12  und  mehr 
übereinander  in  einem  aus  Blech  hergestellten  nnd  mit 
motte  verkleideten  Blcchkasten  A'. 

Die  Fig.  4  zeigt  die  sebematische  Anordnung 
Serie  von  12  solchen  übereinander  liegenden  Rohrelementen. 
Die  einzelnen  Element«,  deren  Enden  E  und  A  mittels  so- 
genannter  Rohrkrümmer  miteinander  verbunden  sind,  werden 
aber  nicht  einfach  der  Reihe  nach  von  oben  nach  unten  oder 
umgekehrt  miteinander  verbanden,  sondern  derart,  daß  das 
oberste,  mit  /  bezeichnete  Röhienelement  direkt  mit  dem 
untersten,  mit  2  bezeichneten  verbunden  wird,  dieses  dann  mit 
dem  Elemente  3,  4,  5,  6  und  7  nach  einander  in  Verbindung 
gesetzt,  das  Element  7  aber  nach  dem  mit  8  bezeichneten  Elemente 
angeschlossen  wird,  von  welchem  ans  dann  erst  wieder  die 
Verbindung  mit  9,  10,  11  and  12  der  Reihe  nach  hergestellt 
wird.  Da  wir  uns  in  der  schematischen  Fig.  4  unterhalb  des 
mit  2  bezeichneten  Kiemeutes  die  Feuerung  za  denken  haben, 
so  geht  ans  dem  Anblicke  der  Fig.  4  hervor,  daß  infolge  der 
sinnreichen   Verbindung  der  Rohrelemente  In  der  obersten, 
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vum  Feuerhei d»  um  weitesten  abliegenden  Lage,  dem  Kohr- 
elemente  l  zuerst  ein«  Vorwirmung  des  eintretenden  Waasers 
(in  der  Fig.  4  mit  R  bezeichnet)  eintritt,  sodann  in  den  mit 
V  bezeichneten  ROhrenelementen  die  Verdampfung  des  auf- 
steigenden Wassers  und  in  den  mit  8  bezeichneten  Elementen 
endlich  die  Oberhitzong  des  erzeugten  Dampfes  erfolgt. 
Serpollet  selbst  hat  zur  Heizung  dieses  Dampferzeugers 
Petroleum  verwendet  und  hat  auch  hlefUr  eine  sehr  sinnreiche 
Vorrichtung  konstruiert  Diese  bestand  im  wesentlichen  darin, 
daß  an  einem  vom  Regulator  des  Motors  bedienten  Hebel, 
welcher  die  Speisepumpe  für  die  Zufuhr  des  Wassers  znm 
Dampferzeuger  besorgte,  gleichzeitig  die  Pumpe  angeschlossen 
war,  welche  —  in  bestimmtem  Verhältnisse  der  Hebeigarm- 
lange  —  der  Heizflamme  das  Petroleum  zuführte.  Hatte  der 
Motor  also  viel  zu  leisten,  so  wurde  vom  Regulator  dem 
Dampferzeuger  mehr  Wasser  und  —  in  entsprechendem  Ver- 
hältnisse —  der  Heizflamme  auch  mehr  Petroleum  zugeführt; 
hatte  der  Motor  weniger  zu  leisten,  so  sank  automatisch  die 
Zufuhr  von  Wasser  und  Petroleum. 

Serpollet  bat  für  seinen  Motorwagen  auch  einen 
eigenen,  sehr  sinnreichen,  mittels  einer  Daumenwelle  steuer- 
baren Motor  konstruiert,  dessen  Verwendbarkeit  mit  Rücksicht 
anf  seine  Leistungsfähigkeit  und  Art  der  Kraftübertragung 
doch  mehr  minder  auf  Straßenbahnwagen  beschrankt  bleibt. 

Es  wurde  daher  sowohl  dieser  eigenartige  Motor,  wie 
auch  die  im  Eisenbahnbetriebe  heute  noch  nicht  gebräuchliche 
Petroleumfeuerung  seitens  der  k.  k.  Österreichischen  Staats- 
bahnen für  den  Motorwagenbetrleb  nicht  In  Anwendung  ge- 
nommen, sondern  für  die  Strecke  Latin  Libochowitz  ein 
Motorwagen  in  Betrieb  gesetzt,  welcher  nur  den  Seipollel- 
kessel  verwendet,  sonst  aber  nach  anderen  Grundsätzen 
gebaut  ist.  Auch  diesen  von  der  Firma  F.  Ring h offer  in 
Smichow  gebauten  Motorwagen  konnte  ich  dank  dem  Hebens- 
wardigen  Entgegenkommen  der  k.  k.  8t aa 1 1  b  a h n  d Irek- 
tion  Prag  an  Ort  und  Stelle  besichtigen. 

An  dem  Wagenkasten  und  seiner  Einteilung  findet  sich 
wieder  nichts  Besonderes.  Vorne  und  rückwärts  eine  Plattform 
ftr  den  Kessel  und  den  Kediennngsmecbanismns  des  Antriebes, 
bezw.  für  den  Führer  auf  der  Rückfahrt  und  zwischen  diesen 
Plattformen  ein  Abteil  II.  und  ein  Abteil  III.  Klasse  für  die 
Passagiere. 

Dagegen  bemerken  wir  bei  diesem  Wagen  zum  ersten- 
male,  daß  die  bisher  übliche  Übertragung  der  Kraft  von  der 
Kraftquelle  aus  auf  die  Triebachse  des  Wagens  mittels  Zahn- 
räder verlassen  und  dafür  der  für  den  Eisenbahnbetrieb 
offenbar  richtige  Weg,  nimlich  der  direkte  Antrieb  der 
Dampfmaschine  auf  die  Triebachse  eingeschlagen 
worden  ist.  Der  vom  Kessel  erzeugte  Dampf  wird  einer  am 
Untergestelle  befindlichen  Dampfmaschine  zugeführt  und  diese 
arbeitet  —  wie  dies  bei  einer  Lokomotive  mit  nur 
einer  Triebachse  der  Fall  ist  —  direkt  aui  die  Trieb-  ' 
aehse  des  Wagens. 

Die  Vorteile,  welche  daraus  resultieren,  daß  man  den 
durch  Jahrzehnte  erprobten,  in  allen  Details  bekannten  und 
bewährten  Lokomotivantrieb  hier  einfach  anf  den  Wagen  an- 
wendet,  sind  so  einleuchtend,  daß  ich  hier  wohl  nicht  darauf 
einzugehen  brauche.  Jeder  Lokomotivführer  und  Heizer  tühlt 
sich  auf  so  einem  Motorwagen  wie  zuhause  und  kann  ihn 
nach  10  Mlnnten,  die  er  zum  Kennenlernen  des  Kessels,  der 
Speisung  etc.  benötigt,  io  bedienen  wie  seine  Lokomotive  und 
der  Motorwagen  lügt  »ich  als  etwas  Bekanntes  und  Zugehöriges 
von  selbst  ins  Heizhaus  ein. 

Die  Leistungsfähigkeit  des  Serpollet- Wagens  laßt  an 
und  für  sich,  da  er  bei  günstigem  Terrain  höchstens  einen 
Anhüngewagen  zieht,  heute  noch  manches  zu  wünschen  übrig 
und  Ist  auch  »eine  Betriebstüchtigkeit  noch  nicht  auf  der 
Höhe. 


Der  so  sinnreich  konstruierte  Kessel  hat  nämlich,  wenn 
er  beispielsweise  ans  1*2  Robrelementen  besteht,  zur  Verbindung 
dieser  Rohrelemeute  ebenso  viele  Rohrkrümmer  mit  je  zwei 
Verbindungsstellen  notig.  Die«  bedeutet  94  Verbindungs- 
stellen und  leider  ebenso  viele  wunde  Punkte  für  den 
Kessel.  Soweit  ich  unterrichtet  bin,  ist  es  bisher  noch  nicht 
gelungen,  für  diese  Verbindungsatelle  eine  Verbindungsart  und 
eiu  Dichtnngsmaterial  zu  finden,  welche  eine  sichere  Gewähr 
dafür  bieten  würden,  daß  die  Dichtungen  durch  die  Hitze  und 
die  Misse  im  Betriebe  nicht  Schaden  leiden.  Es  sind  daher 
Betriebsstörungen  infolge  Undichtwerdens  des  Serpollet-Kesselg 
bisher  noch  nicht  als  ausgeschlossen  anzusehen. 

Im  großen  und  ganzen  dem  Se  rpolle  t'schen  Wagen 
ähnlich  —  mindestens,  was  den  Kessel  anbelangt  —  ist  der 
Motorwagen  nach  System  Purrey,  der  in  Nr.  1  vom  Juli 
1403  der  „Revue  generale  des  chemins  de  fer"  naber  be- 
schrieben worden  ist. 

Auf  die  Besprechung  dieses  Systems,  wie  auch  des 
Systems  Turgan,  welches  von  einer  französischen  Gesellschaft 


Fig.  5. 

gleichen  Namens  exploltiert  wird,  kann  ich  Raummangels 
halber  hier  nicht  mehr  eingehen  und  wende  mich  dem  letzten 
Dampf-Motorwagen-Systeme,  welches  Ich  noch  besprechen  will, 
zu,  ulmlich  dem  System  Komarek. 

Fig.  5  zeigt  einen  Wagen  dieses  Systems,  wie  er  für 
die  normalspurlge  Strecke  Ginserndorf  -  Gannersdorf  der  nieder- 
Österreichischen  Landesbahnen  verwendet  wird. 

In  der  iußeren  Form  von  den  bisher  beschriebenen 
Motorwagen  wenig  unterschieden,  zeigt  der  Wagenkasten  auf 
der  vorderen  Plattform  den  Kessel  und  seine  Auarüstung, 
sowie  die  znr  Bedienung  der  Maschine  nötige  mechanische 
Einrichtung.  An  diese  Plattform  schließt  sich  ein  Geplcksraum 
für  die  Besorgung  des  Gepäcks-  und  Postvorkebrs,  dann  folgen 
zwei  Abteile  für  Passagiere  und  schließlich  wieder  eine  Platt- 
form, auf  welcher  bei  der  Fahrt  in  umgekehrter  Richtung 
der  Zngsffihrer  Platz  nimmt  und  das  Warnungssignal  sowie 
die  Bremse  bedienen  kann. 

Auch  bei  diesem  Wagen  ist,  wie  bei  dem  vorbeschrlebenen 
Serpolletwagen,  als  Antriebsmechanismus  der  normale  An- 
trieb der  Lokomotive,  nämlich  eine  Verbundmaschine 
mit  G  Bis  do  r  f  scher  Anfahrvorrichtung  in  Anwendung  ge- 
bracht. Den  wichtigsten  Bestandteil  des  Wagens  bildet,  wie 
bei  jedem  Systeme,  so  auch  hier,  der  Dampfkessel 

Dieser  ist  ein  Sektiousröhrenkessel  und  besteht  wie  aus 
der  in  Fig.  6  dargestellten  Ansicht  de«  Kessels,  der  Maschine 
und  des  Wagen-Untergestelles  zu  ersehen  ist,  aus  einer  großen 
Anzahl  starkwandiger,  nur  23  mm  im  Lichten  messender,  naht- 
loser MannesmauDrohre.  Jedes  Rohr  bildet  eine  doppelt  ge- 
wundene Rohrsclillnge,  deren  Enden  in  die  vertikalen,  eben- 
falls nahtlosen  Standrohre  münden,  so  daß  hiednreh  ein  System 

Digitized  by  Google 


-  154 


vuu  zahlreichen  uiiteinandor  konuuuuiziei  enden  Rühren  entsteht. 
In  der  Flg.  6  »lud  natürlich  nur  die  äuüeren  Rohrschlangen 
sichtbar,  welche  gleichsam  den  Hantel  des  Feuerraums  bilden, 
duch  sind  aach  im  Innern  ebensolche,  direkt  im  Fener  liegende 
Rohrschlangen  angeordnet,  deren  Enden  ebenfalls  In  die  grüßen 
vertikalen  Standrohre  münden.  Die  äußeren  Rohrschlangen 
sind  in  ihrem  unteren  Teile  goasenförraig  ausgebuchtet  nnd 
bilden  «o  die  Helzöfinungen,  durch  welche  das  Brennmaterial 


Fig.  7. 

anf  den  unterhalb  der  tiefsten  Rohrschlangen  aufgehängten 
Rost  aufgeworfen  wird.  Die  äußeren  Rohrschlangen  schließen 
dicht  aneinander,  so  daß  eine  Verkleidung  derselben  mit  Zement 
oder  dergl.  nicht  erforderlich  Ist,  sie  werden  nur  mit  einer, 
in  der  Fig.  6  im  untersten  Teile  sichtbaren  Blechverkleidung 
umgeben. 

Aus  dem  bloßen  Anblicke  dieses  Kessel  geht  schon  ein 
Hauptvorteil  desselben  hervor,  das  ist  der  Umstand,  daß  alle 
jene  Stellen,  an  welchen  die  Verbindung  der  samtlichen,  aus 
ganzen  RohretUcken  bestehenden  Rohrschlangen  erfolgt,  nicht 
im  Feupr  liegen.  Sie  befinden  sich  vielmehr,  da  jede  Rohr- 
schlange in  diu  vertikalen  Slandrohre  mündet,  nnr  hier,  also 
an  einer  Stelle,  die  vom  Fener  nicht  bestrichen  wird. 
Bildet  dieser  Umstand  allein  schon  eine  Gewähr  für  das  Dicht- 
halten dieser  Verbindungen,  so  bietet  die  Art  ihrer  Au»fiihrung 


noch  eilte  weitere  Sicherheil  dafür.  Die  Enden  der  einzelnen 
Rohrschlangen  werden  nämlich,  ohne  jedes  weitere 
Dichtungsmaterial,  bloß  mittels  Rechts- und  Links- Ge- 
windes in  die  Standrobre  eingeschraubt,  so  daß  also  ein  Un- 
dicht werden  der  Verbindungsstellen  wegen  Ausbrennens  oder 
Ausbröseins  des  Dichtnngsmateriales,  da  ein  solches  gar  nicht 
da  ist,  nicht  vorkommen  kann. 

Die  in  der  Fig.  6  sichtbare,  oberste  Rohrschlange  dient 
zur  Überbitzung  des  Dampfes  und  mündet  In  einen  kleinen 
Dampfsammler,  auf  welchem  alle  für  die  Dampfabgabe  zur 
Antriebsmaaclilne,  zur  Pumpe,  zur  Dampfpfeife  etc.  erforder- 
lichen Armaturen  aufgesetzt  sind. 

Die  Heizfläche  des  Kessels  ist  infolge  der  dichten  Rohr- 
anordnung und  der  möglichen  großen  Flachenentwicklung  auf 
kleinem  Räume  eine  relativ  sehr  große,  so  daß  die  Leistungs- 
fähigkeit des  Kessels  gegen  die  bisherigen  Systeme  wesentlich 
gesteigert  worden  ist. 

Die  Wasserspeisung  erfolgt  selbstredend  durch  eine  auto- 
matisch angetriebene  Speisepumpe,  eventuell  durch  eine  vor- 
handene Reservepnmpe.  Der  nötige  Wasservorrat  wird  In  dem, 
am  Untergestell  aufgehängten  (In  der  Fig.  6  sichtbaren)  Wasser- 
Reservoir  mitgeführt. 

Nebst  einer  sehr  kräftig  wirkenden  Handbremse  steht 
dem  Motorwagenführer  im  Falle  der  Gefahr  bei  diesem  Wagen 
selbstredend  auch  die  Möglichkeit  zu  Gebote,  Kontredampf  so 
geben,  wie  überhaupt  die  Bedienung  des  Wagens  für  ihn  im 
allgemeinen  ganz  dieselbe  bleibt,  wie  bei  der  Lokomotive. 

Die  Firma  Komarek  hat  nach  dem  eben  besprochenen 
Systeme  solche  Wagen  für  Normal-  und  Schmalspurbahnen 
gebaut  und  befinden  sich  derzeit  von  enteren  (Xormalspnr- 
wagen)  zwei  Stück  auf  der  Linie  Gänserndorf — Gannersdorf, 
zwei  Stück  auf  der  Lokalbahn  Röhm.-Leipa — Steinschönau  in 
Verwendung  nnd  ein  Stück  bei  den  k.  k.  Österreichischen 
.Staatsbahnen  im  Versuche.  Schmalspurige  Wagen  sind  zwei 
Stück  auf  der  Lokalbahn  St.  Pölten— Kirchberg,  zwei  Stück 
anf  der  städtischen  Lokalbahn  in  Oderberg  und  ein  Stück  auf 
der  Linie  Triest—  Parenzo  im  Betriebe. 

Wenn  auch  die  Zeit,  seit  welcher  sich  diese  Wagen 
in  dauernder  Verwendung  befinden,  noch  zu  knrz  ist,  am 
ein  endgiltiges  Urteil  über  dieselben  abgeben  zn  kSnnen, 
so  kann  doch  behauptet  werden,  daß  Bie,  was  Leistungs- 
fähigkeit und  Betriebssicherheit  anbelangt,  an  erster 
Stelle  zu  nennen  sind.  So  weit  mir  bekannt  ist,  wurde  eine 
Anßerdienslstellung  der  K  o  m  a  r  e  k'schen  Wagen  durch  ein 
Undichtwerden  oder  eine  größere  Reparatur  des  Kessels 
bisher  nicht  herbeigeführt. 

Jedenfalls  ist  mit  dem  Bau  solcher  Wagen,  wie  sie 
beispielsweise  auf  der  Linie  Gänserndorf— Gaunersdorf 
der  »lederösterreichischen  Landesbshnen  verwondet  werden, 
der  Beweis  für  deren  Leistungsfähigkeit  erbracht 
worden.  Die  Fig.  7  gibt  ein  anschauliches  Bild  davon.  Bei 
einer  kommissionellen  Probefahrt  auf  der  genannten  Strecke 
zog  der  175  PS  starke  Motorwagen,  wie  in  Fig.  7  zu  sehen, 
einen  Post-  nnd  Gepäckswagen,  Serie  D  F,  zwei  Personenwagen 
und  einen  Lastwagen  (das  Goaamtbrntto  des  Zages  betrug 
52  t)  auf  eine  Steigung  von  19  pro  Mille  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  27'4  '.»«  pro  Stunde  hinauf, 
eine  Leistung,  wie  man  sie  von  einer  schwächeren  Lokomotive 
kanm  erwarten  darf. 

Wenn  ich  noch  erwähne,  dafi  der  Komarek'scbe  Motor- 
wagen, wie  ich  mich  auf  den  Fahrten  wiederholt  Uberzeugt 
habe,  auch  nach  rückwärts  fahrend,  ebensogut  geht,  wie  auf 
der  „Vorwärtsfahrt".  so  glaube  ich  wohl  die  Behauptung  auf- 
stellen zu  können,  daß  —  wenn  sich  auch  im  Laufe  der  Zeit 
vielleicht  noch  manche  Verbesserung  im  Detail  als  wünschens- 
wert erweisen  wird   —   die  technische  Seite  der  Motor- 
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wagtiilmgo  al«  m  einer  vorlttuttg  boliudigcndtu  Weit«  gelöst 
za  betrachten  ist. 

Ea  wird  tich  ddh  darum  handeln,  auf  dieser  Ba»U  fußend, 
die  Motorwagenfrag«  von  dem  Gesichtspunkte  am  za  unter- 
suchen, ob  und  wann  der  leistungsfähige  H  otorwagen 
im  Eisenbahnbetriebe  mit  Vorteil  verwendet  werden 
kann. 

Da  ist,  »o  glaube  ich,  vorerst  die  Unterscheidung  in  der 
Richtung  zu  treffen,  ob  ea  «ich  um  die  Verwendung  dea  Motor- 
wagen» anf  Lokalbahnen  oder  auf  Hauptbahnen 
handelt 

Waa  nun  zunächst  seine  Bedeutung  für  Lokalbahnen 
anbolangt,  so  mochte  ich  behaupten,  daß  leiten«  mancher 
Lokalbahngesel!  scharten  an  den  Motorwagen  allzu  sanguinische 
Hoffnungen  geknüpft  worden,  so  daß  der  Motorwagen,  da  er 
sie  nicht  erfüllen  konnte,  In  dieser  Beziehung  «ogar  einiger- 
mallen  in  Mißkredit  geraten  ist.  Dies  liegt  ja  auch  in  der 
Natur  der  Sache.  Wenn  nämlich  eine  Lokalbahn,  die  für  die 
Bestreitung  ihres  Verkehres  mit  einer  Anzahl  Lokomotiven, 
Personenwagen,  'Dienstwagen  und  I .astwagen  ausgerastet  ist, 
welche  die  erforderlichen  Betriebseinriehl ungen,  wie  Heizhäuser, 
Drehscheiben  für  Lokomotiven  etc.  schon  besitzt,  einen  diesem 
Verkehrayslem  entsprechenden  Personalsten d  zur  Verfügung 
hat,  und  nun,  in  der  Absicht  ihren  Betriebekoeffizienten  herab- 
zusetzen, sieh  für  Zeiten  de»  schwächeren  Verkehre«  eine  An- 
zahl Motorwagen  anschafft,  so  ist  ja  klar,  daß  mit  dieser 
Maßregel  die  erhoffte  Verbilllgnng  de*  Betriebes  nicht  ein- 


Da  nämlich  diese  Lokalbahn  ihren  Fahrpark,  den  sie 
schon  besitzt  und  ibr  Personal,  welches  sie  hat,  in  den  Zelten 
schwächeren  Verkehres  weder  anderweitig  verwenden,  noch 
weggeben  kann  (weil  sie  e«  ja  In  Zeiten  stärkeren  Verkehres 
wieder  braucht),  da  sie  also  diese  Lasten,  sowie  jene,  die  aus 
der  Amortisation  der  gesamten  Betriebseiorlchtung  erwachsen, 
nicht  reduzieren  kann,  tut  sie  eigentlich  mit  der  Neuan- 
schaffung von  Motorwagen  nichts  anderes,  al«  zu  ihren  be- 
stehenden Lasten  noch  ein  Plus  von  Lasten  hinzufügen,  welche 
ihr  aas  jenen  Zinsen  erwachsen,  die  sie  fBr  die  Amortisation 
dea  für  die  Motorwagen  verausgabten  Kapitals  aufzubringen  hat. 

Anders  liegt  die  Sache  natürlich,  wenn  es  sich  tun 
mehrere  Lokalbahnen  oder  um  einen  ganzen  Komplex  von 
solchen  handelt,  welche  Im  Falle  der  Beschaffung  von  Motor- 
wagen für  eine  Linie  das  frei  werdende  Material  nnd  Personal 
auf  anderen  Linien  nutzbringend  verwerten  können;  oder  wenn 
die  Frage  des  Motor  wagenbetriebe*  für  eine  nen  zu  bauende 
Lokalbahn  aufgeworfen  wird. 

Wenn  eine  solche  Lokalbahn  von  Hause  aus  so  gebaut 
und  in  ihren  BetriebseiDrichtungen  und  Fahrbetriebsmitteln  so 
angelegt  wird,  daß  zur  Abwicklung  des  Personenverkehres 
nur  Motorwagen  mit  den  allenfalls  nötigen  Anhangewagen 
angeschafft,  für  den  —  meist  ohnehin  fakultativen  —  Last- 
/.ngsverkehr  nnr  die  nötigste  Anzahl  von  normalmMijren 
Lokomotiven  nnd  Lastwagen  in  Aussicht  genommen  werden, 
so  Ist  kein  Zweifel,  daß  eine  so  ausgerüstete  Lokalbahn  mit 
dieser  gemischten  Betriebsart  besser  fahren  wird,  als  wenn 
sie  Ihren  Verkehr  mit  nicht  rentierenden  und  bezüglich 
de«  Lastverkehre*  meist  on nötigen  gemischten  Zügen,  die 
von  normalen  Zogslokomotiven  gefahren  werden  müßten,  be- 
sorgen würde. 

Ea  war  mir  trotz  eifrigen  Sucbens  leider  nicht  möglich, 
ziffernmäßige  statistische  Daten  aufzufinden,  welche  ich  zur 
Bekräftigung  der  eben  erstellten  Behauptungen  hatte  benützen 
können.  Die  Vergeblichkeit  meines  Bestrebens  liegt  eigentlich 
insoferne  in  der  Natnr  der  Sache,  als  der  Motorwagenbetrieb 
noch  viel  zu  jung  ist,  um  schon  statistische  Daten  liefern 
zu  können;  wenigstens  glaube  ich,  daß  man  die  wenigen, 
auf  ganz  bestimmten  Strecken  erzielten  Resultate,  welche  meist 


noch  durch  eine  kaum  abgelaufene  Yeiauchazcit  teils  günstig, 
teils  ungünstig  beeinflußt  sind,  guten  Gewissens  nicht  als 
allgemein  giltige  statistische  Daten  hinstellen  darf, 
da  man  dabei  sehr  leicht  in  den  Fehler  verfallen  kann,  ent- 
weder vorschnell  abzuurteilen,  oder  schön  gefärbt«  Zahlen  zu 
erstellen,  die  in  der  Praxis  dann  nicht  Wort  halten. 

Ich  glaube  vielmehr,  daß  der  Motorwagenbetrieb  sich 
erst  einige  Jahre  werde  eingelebt  haben  müssen, 
bevor  nns  über  seine  Betriebskosten,  sowie  über  seine  Betriebs- 
Verhältnisse  allgemein  verläßliche  statistische  Daten,  wie  wir 
sie  heute  über  den  Lokomotivbetrieb  besitzen,  zur  Verfügung 
stehen  werden.  Bis  dahin  l&Bt  sieb  die  ökonomische  Seite  der 
Frage  allgemein  wohl  nicht  entscheiden  und  man  wird  sich 
dazu  bequemen  müssen,  In  jedem  speziellen  Falle  nicht 
nur  die  vorliegenden  Verhältnisse  genau  abzuwägen,  sondern 
auch  auf  Grnnd  der  im  einzelnen  Falle  getian  erhebbaren 
Ziffern  eine  sichere  Rechnung  aufzustellen. 

Ich  kann  dies  Kapitel  der  Bedeutung  des  Motorwagens 
für  Lokalbahnen  nicht  verlassen,  ohne  auf  einen  hochinter- 
essanten Artikel  hinzuweisen,  der  im  Dezember  vorigen  Jahres 
im  .Pester  Lloyd"  veröffentlicht  war.  Es  war  darin  eine 
Studie  angestellt  über  den  Hotorwagenbetrleb  auf  den  im  Be- 
triebe der  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  stehenden 
ungarischen  Vlzinalbahnen  von  Insgesamt  6000  km  Betriebs- 
länge. Die  statistischen  Daten  sind  dem  „  Anhang  zum  Ge- 
barnngsberichte  der  königlich 
1900"  entnommen. 

Der  Artikel  geht  daran. 
Vorteile  es  mit  sich  bringen  würde,  wenn  der  Personen- 
verkehr vom  Lastverkebre  gänzlich  getrennt  nnd 
ausschließlieh  mit  Motorwagen  besorgt  werden  würde. 

Zunächst  werden  die  flu*  beide  Betriebssysteme,  nämlich 
das  bisherige  mit  gemischten  Zügen,  nnd  das  neue  mit  Last- 
nnd  Motorzügen,  in  Betracht  kommenden  Kosten  ins  Auge 
gefaßt.  Solche  Kosten  sind  naturgemäß  jene  für  die  Zog- 
förderung nnd  für  dio  Zugbegleitung,  da  ja  alle  anderen  Be- 
triebskosten für  beide  Systeme 
gewiß  aber  für  den  Motorwageobetrieb  nicht  höber  sein 
daher  also  in  der  Rechnung  nicht  berücksichtigt  zu 
brauchen. 

Die  ans  der  Zugförderung  und  Zugbegleitung  im  Be- 
richtsjahre erwachsenen  Kotten  haben  K  4,400.000  betragen. 

Da  sich  diese  Kosten  auf  rund  11,000.000  geleistete 
Zugskilometer  verteilen,  entfallen  daher  an  Betriebskosten 
.  .      4,400.000  . 

pro  llm  Timm-40  b 

Für  den  Motorwagenbetrieb  würden  sich  die  Betriebs- 
kosten bei  der  erwiesenen  Leistungsfähigkeit  des  Motorwagens 
von  300  km  per  Tag,  wie  folgt,  stellen : 

1  Maschinist  nnd  1  Kondukteur  bei  täglichem  Verdienste 
von  K  4  macht  K  8;  somit  bei  der 

«•  -  s  -  

Kilometergeld  für  den  Maschinisten  .  . 

„  t<     v    Kondukteur  . 

Heizmaterial  per  km  9  kg  a  3  h    .  . 

Schmiermaterial  per  Arm  

somit  in  Summe 

Da  nun  die  jährliche  kilometrlsche  ! 
für  die  Gesamtlänge  der  ~ 


2  7  h  pro  km 

8-0  ,  „  , 

1'5  n  »  * 

60  „  „  „ 

08  -  „  , 


18'0  h  pro  km 
eines  Zuges 
«OOO  km  In  beiden 
Fahrtrichtungen  6000  X  51  X  365  =  4,380.000  erfordert,  so 
ergibt  sieb,  daß  bei  der  oben  ausgewiesenen  Geaamtkilonieter- 
leUtung  pro  1900  von  11,000  000  Zugskilometer,  anf  den 

Vizinalbahnen  täglich   ^  '^'^  >  d-  '  2  6  Zugspaare  und 

zwar  gemischte  Züge  gefahren  worden  slud. 


uign 
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Itei  dem  neuou  Betriebeäystenu1,  t'Ur  welches  ja  Jcr 
getrennte  Personen-  and  Lastverkehr  iu  Aussicht  genommen 
iit,  aoll  —  trotzdem  der  Lastverkehr  meist  nur  ein  fakultativer 
ist  —  angenommen  werden,  dal)  auf  der  ganten  Babnlange 
täglich  ein  Lastzug  in  beiden  Richtungen  gefahren  werden 
imune. 

Dies  ergibt  nach  obigem  tflr  diene«  Zogspaar  eine 
Leistung  von  4,380.000  Zugskilometer. 

Zn  dem  oben  abgeleiteten  Preise  Ton  40  h  pro  Zage- 
kilometer werde  dieie  für  den  Lastzug  aufzubringende  Leiitnng 
4,380.000  X  40  =  1,752.000  K  kosten. 

Wenn  nan  nun  diesen  Beirag  von  den  Gesamtkosten 
pru  1900,  nämlich  4,400.000  abzieht,  so  bleiben 
4,400.000 
-  1,758.000 
2,648.000  K 

übrig,  mit  welchen  der  Motorwagcnl/einub  für  den  Personen- 
verkehr zn  beatreiten  ist,  wenn  das  neue  System  nicht  mehr 
kosten  «oll,  ala  das  alte. 

Es  muß  also  jetzt  untersucht  werden,  was  mit  dem  Be- 
trage von  K  2,648.000  im  Motor»  »genbetriebe  geleistet  werden 

Da  nach  der  oben  für  die  Kosten  des  Motorwagenbetriebes 
erstellten  Rechnung  ein  Motorwagen- Zngskilometer  13  h  kostet 
so  können  mit  den  verfügbaren 

K  2,648.000   2,648.00: 13  =  20,369.230 

Motorwagen-Zagskilometer  geleistet  werden. 

Diese  Leistung  dorch  die  kilometrische  Tagesleistung 
eines  Zngspaares  dividiert,  20,369.230  :  4,880.000  ergibt  als 
Quotienten  4*7,  d.  h.  nahezu  5  Motorzagepaare. 

Diese  Rechnung  zeigt  also,  daß  es  möglich  wäre,  anstatt 
der  beste  täglich  verkehrenden  (2'6)  höchstens  drei  gemisch- 
ten Zage  zu  desselben  Kosten  bei  dem  neuen  Betriebs- 
systeme täglich  einen  Lastzug  und  außerdem  5  Mo- 
torwagenzüge, in  jeder  Richtung,  zu  fahren. 

Der  Artikel  führt  nun  weiten  aus,  daß  es  sich  zur 
Durchfuhrung  dieses  Betriebssysteme«  nur  darum  handelt,  das 
für  die  Anschaffung  der  Motorwagen  erforderliche  Kapital 
aufzubringen.  Auch  dies  sei  nicht  schwer.  Die  VlzlnalbaUnen 
partizipieren  nämlich  vertragsmäßig  an  dem  Bruttoertraguitse 
laut  des  Normal-Betriebavertragea  mit  50%.  Die  infolge  des 
neuen  BetriebBsystemes  eintretende  Verkehrssteigerung  würde 
—  wie  dies  die  Einführung  des  Motorwageubetriebes  auf  der 
Strecke  Mezö-Csaba,  wo  alsbald  eine  Verdopplung  des  Ver- 
kehres eingetreten  ist,  gezeigt  hat  —  die  Brutto- Einnahmen 
sehr  bald  mindestens  um  60°/0  steigern,  so  daß  die  Vlzinal- 
bahnen  sehr  gut  —  ohne  die  bisherigen  Einnahmen  der  kdnigl. 
ungar.  StaaUbahuen  aus  diesem  Verkehre  zu  schmälern  — 
mit  75%  anstatt  mit  50%  partizipieren  konnten,  aus  welchem 
Plus  die  Anschaffung  der  erforderlichen  Motorwagen  leicht 
bestritten  werden  könnte. 

Wenn  ich  nun  auch  zugeben  muß,  daß  mir  die  vor 
stehenden  Ausführungen  des  „Pester  Lloyd»  etwas  zu  optimistisch 
erscheinen,  so  muß  doch  zugestanden  werden,  daß  in  ihnen 
ein  unbedingt  gesunder  Kern  steckt,  der  eine  große  Ver- 
kchrelolgerung  im  Personenverkehre  eines  geschlossenen,  großen 
Lokalbahnnetzes  bei  Herabsetzung  der  Betriebskosten  durch 
Einführung  de«  Motorwagenbetriet.ies  im  Ange.  hat. 

Ich  konnte  4er  Versuchung  nicht  widerstehe»,  an  der 
Hand  der  vom  statistischen  Departement  im  k.  k.  Eisenbahn- 
Ministerium  herausgegebenen  Statistik  der  im  Reichrate  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  im  Betriebe  gestandenen 
Lokomotiv-  Eisenbahnen,  V.  Band  1902,  zu  untersuchen,  wie 
sich  diese  Verhaltnisse  für  unsere  österreichischen,  vom  Staate 
betriebenen  Lokalbahnen  stellen  würden,  und  habe  dabei  fol- 
gende Rechnung  erstellt. 


V'nn  den  sub  C  ausgewieseuen  ,  Lokalbahnen  auf  Rech- 
nung der  Eigentümer"  betrugen  die  bezüglich  der  Kosten 
der  Züge  in  Rechnung  zu  stellenden  Lokomotiv-  bezw.  Zugs- 
kilometer 7,808964. 

Für  diese  Leistung  betrugen  die  Zngförderungs-  und 
Zugbegleitungskosten : 

Besoldungen,  Löhne  etc.  des  Zugspersonalea  .  K  874.537 
Beleuchtung  nnd  Beheizung  der  Wagen  .  .  ,  53.671) 
Erhaltung  der  Zugaausrustungsgegenstände,  der 

Kasernen  für  das  Zugspersonala  etc.          .  „        1 1 .5 1 1 
Besoldungen,  Prämien  etc.  des  Maschinenper- 
sonales  ,    1,315  491 

Brennmaterial   1,269.098 

Schmieren,  Beleuchten  nnd  Putzen  der  Loko- 
motiven   73  273 

Schmieren  Beleuchten  und  Putzen  der  Wagen  .         2  059 

Wasserspeitnng  der  Lokomotiven  „  20.919 

Beleuchtung  und  Beheizung  der  Heizhäuser  u. 

der  Kasernen  für  das  Maschinen-Personal»  .  ,,  44.824 
Erhaltung  des  Inventars  der  Heizhäuser     .    .  „  10.745 

somit  In  Summe  K  3,676.136 
Darnach  entfalleo  pro  1  Zugskilometer 
3,676.13600 

„  =  47  h  Betriebskosten;  also  etwas  höhere  kilo- 

7,808.964 

metrische  Kosten,  als  in  der  ungarischen  Rechnung,  was  seinen 
Grund  in  der  von  mir  mit  Absicht  weltgehend  in  Rechnung 
gestellten  Beträge  hat,  welche  als  Belastung  aufgefaßt  werden 
können. 

Da  mau  bei  den  Ansätzen  für  die  Kosten  des  Motor- 
wagenbetriebes, wie  ich  schon  früher  erwähnte,  mangels  ver- 
läßlicher statistischer  Daten  sehr  vorsichtig  sein  muß,  will 
ich  —  entgegen  den  ungarischen  Ansätzen  —  viel  höhere 
Kosten  für  den  Motorwagenbetrieb  in  Rechnung  stellen; 
u.  zw.  so,  daß  ich  zu  den  tatsächlich  erhobenen  Kosten 
noch  einen  erheblichen  Sicherheltsznschlag  mache. 

Ich  nehme  vor  allem  die  maximale  Tagesleistung  des 
Motorwagens  nicht  mit  300,  sondern  nur  mit  200  km  an. 
Sodann  ist  meiner  Überzeugung  und  meiner  Anschauung 
die  ich  auf  wiederholten  Fahrten  mit  Motorwagen 
habe,  der  Dampfmotorbetriob  mit  einem  Manne, 
ohne  Heizer,  nicht  «ufrecht  zuhalten.  Ein  Mann  allein  kann 
nicht  den  Motor  bedienen,  den  Kessel  feuern  und  speisen, 
bremsen,  Achtungssignale  geben  nnd  noch  anf  die  Strecke 
achten.  Dies  geht,  wie  ich  schon  bei  Besprechung  des  Daim- 
ler'sehen  Motorwagens  hervorgehoben  habe,  höchstens  bei 
diesem.  Wagen. 

Danach  habe  ich  also  zu  rechnen: 

1  Maschinisten  pro  Tag  K  5  — 

1  H«*«'  »  8  - 

1  Kondukteur     r     „  „4. 

iu  Summe  K12.— 
Dies  ergibt  bei  der  Maximalleistung  des  Motorwagens 
1200 

von  200  kt»  pro  Tag  =  6  h  per  km,  sodann 

Kilometergelder  für  den  MaschiuisUiii    .    .    .  2.0  b  per  Arn 

„    Heizer  16  „  ,  » 

a             „     „    Kondukteur.    .    .    .  1*5  .  ,  „ 
Auch  iür  den  Brennmaterialverbrauch  will  ich  mit  höheren 

Kosten,  als  in  dem  ungarischen  Artikel  angenommen  worden 

sind,  einsetzen,  nämlich  das  doppelte: 

Brennmateria),  per  Lm  4       :i  3  k  .        .    .  12  0  per  km 

endlich  Schmiermaterial  1  0  „  „ 

somit  in  Summe  24  0  per  km 
(gegen  13  0  des  ungar.  Aitikels) 
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Bei  der  Betriebslänge  der  hier  in  Betracht  kommenden 
Iyokal  bahnen  Ton  3816  Am  ergibt  sieh  die  jährliche  Kilometer- 
leistung eine*  Zugspaare*  mit  3216  X  2  X  365  —  2,347.680 
Zugskilometer. 

Da  im  Kamen  7,808.964  km  geleistet  wurden,  so  haben 

7,808.964 

2,347.660  =  3  3  ZaK*Paare  msl,Ch 


Würde  man  nun  ancli  fdr  unsere  Verhältnisse  die  rech- 
nungsmäßige Sopposition  machen,  daß  bei  der  Trennung  des 
Personen-  und  Last  Verkehres  anstatt  dieser  3'3  gemischten 
Zöge,  täglich  nur  1  Lastzug  in  jeder  Richtung  and  an  Herden» 
nur  Hotorzttge  zu  verkehren  hätten,  so  wurde  dieses  tägliche 
Lastzugspaar  nach  dessen  obberecbueter  Jahresklloraeterlelstung 
von  2,347.680  Zugikilometer,  bei  dem  gerechneten  Preise  des 
Zugskilometers  von  47  h 

2,347.680  X  47  =  1,103.409  Kronen  - 

kosten. 

Wenn  wir  diesen  Betrag  wieder  von  den  verausgabten 
d,  so  bleiben 

3,676.136 
-  1,103.409 

2,572.727  K  übrig,  welche  wir  für 
den  Motorwagenbetrieb  ausgeben  können. 

24  b  betragen,  so  kann  man 

Uelrage 

2,672.727.00  :  24  =  10,719.690 
ltotorwsgen  Kilometer  bezahlen. 

Dies  entspricht,  da  ein  Motorzugspaar  jährlich  nach 
3,247.680  Zugskilometer   zu  leisten  hat, 

10,719.690 

  —4.6  Zugspauren. 

2,347  680  *  Y 

d.  b.  es  wäre  also  auch  bei  unseren  Lokalbahnen  möglich, 
anstatt  der  bisher  täglich  verkehrenden  drei  gemischten 
Zuge  in  jeder  Richtung,  zu  denselben  Kosten  täglich 
einen  Lastzug  und  5  Motorwageozüge  in  jeder  Richtung 
zu  fahren. 

Daß  ich  bei  dieser  Reohnung  —  trotz  der  gegen  die 
ungarische  Rechnung  nahezu  doppelt  so  groß  angenommenen 
Kosten  für  den  Motorwagenbetrieb  —  fast  genau  auf  dasselbe 
Resultat  komme,  Ist  auf  den  ersten  Augenblick  wohl  über- 
raschend, erklärt  sich  aber  sofort,  wenn  man  bemerkt,  daß 
for  die  ungarjscheu  Bahnen  bei  einer  Länge  von  6000  hn  eine 
Zugskilometerleistung  von  1 1,000.000 ZugskUometer  bei  unseren 
Lokalbahnen  aber  bei  einer  Gesamtlänge  von  nur  3216  km 
eine  Leistung  von  7,808.964  Zugskilometer,  in  Betracht 
kommt  ;d  aß  also  bei  den  ungarischen  Yizinalb&bneu  pro  Langeit- 
kilometer  nur  ca.  1 833,  bei  unseren  Lokalbahnen  aber  ca.  2428 
Zugskilometer  geleistet  werden. 

Wenn  ich  nun  aueh  nochmals  betonen  mBchte,  dsß  heute 
alle  auf  den  Motorwagenbetrieb  bcznghabenden  Rechnungen 
noeh  immer  mit  Vorsicht  aufzunehmen  Bind,  und  en  gewiß 
unberechtigt  wäre,  in  dieser  Beziehung  ein  endgiltiges 
Urteil  abgeben  zu  wollen,  so  glaube  ich,  daß  aus  den  erör- 
terten Verhältnissen  doch  hervorzogeben  scheint,  daß  der  Per- 
sonen-Motorwagenbetrieb  mit  fakultativem,  durch  Lo- 
komotivzuge zu  besorgenden  Lastbetriebe,  dem  bisberigeu 
Betriesysteme  mit  gemischten  Zügen  gegenüber,  ohne  eine 
bestimmte  Ziffer  nennen  zn  können,  billiger,  zweifelsohne 
aber  mit  der  gewiß  eintretenden  Steigerung  des  Verkehres, 
die  er  nach  sich  ziehen  würde,  für  ein  großes,  einheitliches 
rentabler  werden  würde. 


Ich  wende  mich  nunmehr  dem  Schlüsse  meiner  Ausfüh- 
rungen, nämlich  der  Bedeutung  de«  Motorwagens  für 
Hauptbahnen  zu. 

Ich  muß  dabei  auf  jenen  Artikel  zurückgreifen,  den  ich 
in  Nr.  16  der  .Österreichischen  Eisenbahn-Zeitung"  vom  1.  Juni 
v.  J.  unter  dem  Titel  „Ein  Vorschlag  zur  Reform  des  Per- 
tonen-  und  Postverkehrs*  veröffentlicht  habe.  Ich  habe  in 
diesem  Artikel  darauf  hingewiesen,  daß  unsere  heutigen,  über 
große  kilometrische  Entfernungen  gefahrenen,  schweren  Per- 
sonenzüge nur  eine  verschwindend  kleine  Anzahl  von 
Reisenden  führen,  welche  den  Zug  wirklich  von  seinem  Ausgangs- 
punkte bis  zu  seinem  Endziele  benutzen,  daß  die  Eigen- 
kosten  dieser  Züge  um  20-23b/o  hoher  sind  als  je 
der  Schnellzüge  und  daß  daher  der  Personenzug  In  1 
heutigen  Form  nicht  mehr  zeltgemäß  ist.  Ich  habe  so- 
dann mit  Rücksicht  auf  diese  Umstände  den  Vorsehlag  gemacht, 
die  heutigen  P  e reo n 0 n züg e  ganz  aufzulassen,  iür  den 
Fernverkehr  nur  mehr  Schnellzuge  zu  führen  und  daneben 
mittels  leichter  und  billiger,  sogenannter  Ümtiibna-  oder  Ver- 
teilnnfrsziige,  welche  zwischen  den  Haltepunkten  der  Schnell- 
züge verkehren,  diesen  die  Reisenden  zuführen  und  den  Lokal- 
verkehr zwischen  den  Knotenpunkten  besorgen  zu  lassen. 

Als  ein  derzeit  für  die  Einführung  dieses  Betriebs- 
systeme» bestehendes  Hindernis  bezeichnete  loh  den  Umstand, 
daß  der  Personenzug  heute  auch  noch  den  Postverkehr  zu 
besorgen  bat.  Dieser  müßte  also  vom  Personenzug'-1  wegge- 
nommen und  —  einem  alten  postalischen  Ideale  entsprechend 
—  selbständig,  d.  h.  unabhängig  vom  Zu?sverkelire  umge- 
staltet werden,  wie  dies  beispielsweise  heute  schon  teilweise 
auf  der  französischen  Nordbahn  der  Fall  Ist.  Für  einen  solchen 
selbständigen  Postverkehr  würde  ich  einen  Post-Motorwagen, 
der  auf  der  vorderen  geschlossenen  Plattform  den  Motor  bat 


modernen  Poetbedürfnissen  entsprechend  eingerichteten  Mani- 
pulation*- und  Gepäckaraum  enthält,  als  das  zweckdienlichste 
Verkehrsmittel  halten. 

Meine  Ausführungen  bezüglich  der  .Reform  des  Personen- 
und  Postverkelrres  haben  einerseits  in  Nr.  19  der  „Österr. 
Eisenbahn-Zeitung*  vom  1.  Juli  1903  den  Einwurf  erfahren, 
daß  die  heutige  Verkehrsdichte  diese  Betriebslührung  nicht 
zulasse,  andererseits  wurde  ihnen  in  dem  in  Nr  3  der  „Österr  - 
Eisenbahn-Zeitung  "vom  20. Jänner  1 904  veröffentlichten  Artikel 
nicht  nur  vollinhaltlich  zugestimmt,  sondern  wurde  deren  Durch- 
führbarkeit in  einem  als  Schulbeispiel  ausgearbeiteten  Grsfikon 
anch  nachgewiesen. 

Ich  möchte,  hiermit  schließend  und  für  die  mir  geschenkte 
Aufmerksamkeit  meinen  besten  Dank  sagend,  noch  aussprechen, 
daß  ich  mir  dessen  wohlbewußt  bin,  es  sei  nicht  angünglicb, 
eine  Reform,  oder  besser  gesagt,  eine  förmliche  Umstellung, 
des  Personen-  und  Postverkehres  von  heute  auf  morgen  ins 
Auge  zu  fassen;  allein  Ich  habe  die  Überzeugung,  daß  die* 
fortwährend  «teilenden  Anforderungen  des  Pnblikoms 
nach  raschester  Beförderung,  die  stetig  znnehmenden  Ver- 
kehrs Verhältnisse  und  das  unaufhaltsame  Anwachsen  des 
Postverkebres  einerseits,  die  Unrentabilität  der  heutigen 
Personenzüge  andererseits  die  Eisenbahnen  drängen 
werden,  mit  einer  Umformung  des  beutigen  Betriebssystems 
zu  rechnen 

Daß  bei  der  Lösung  jener  Fragen,  die  hier  werden  iu 
Betracht  gezogen  werden  müssen,  der  leistungsfähige  Mo- 
torwagen, sowohl  für  Lokalbahnen,  als  auch  in  vielleicht 
noch  höherem  Maße  für  Hauptbahnen  eine  eingreifende  Rolle 
zu  spielen  haben  wird,  glaube  Ich  nach  meinen  Ausfüllt  ungen 
wohl  annehmen  zu  können. 
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TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Rin    neuer    Empfungsapparat    für  elektrische 
Zrichenübertragung.  Em  elektrischer  Empfaugtapparat  für 
Zeichengeber,  der  »ich  dnreh  leioe  außerordentliche  Sensibilität 
auszeichnen   soll,   wurde  von  den  Ingenieuren  J.  F.  Arm 
ttrong  nnd  Axel  Oer!  in  g  in  London  erfunden.  Bei  dieiem 
Empfangsapparat  wird,  wie  wir  der  betreffenden  Mitteilung 
des  Patentanwaltes  J.  Fischer  In  Wion  entnehmen,  die  ^ 
bekannte  Eigenschaft  einer  sogenannten  empfindlichen  Flamrae,  ; 
sich  darch  Schallschwingungen  zu  verlängern  nnd  zu  vor-  j 
kämen,  dazu  benützt,  am  in  einem  Schließungsdraht  Wider-  | 
standslinderangen  zu  erzeugen,  die  in  geeigneter  Weise  zur  I 
Beeinflussung  des  Relais  vorwendet  werden.  Der  Schließung«-  | 
draht,   der  in  der  Normallage  gerade  die  Flamme  berührt,  ' 
wird  infolge  der  von  Telephonen  hervorgerufenen  Tonschwin- 
gungen,    welche   die   Flammenlänge    bestandig  verändern, 
stelig   mehr  oder  weniger  In  den  Bereich  der  Flamme  ge- 
ruckt und  somit  Temperattiränderungen  unterworfen,  welche 
sich  als  Wlderstandsandernngen  eines  geschlossenen  Strom- 
kreises kundgeben.  Diese  Widerstandsschwankungen   wirken  ' 
anf  das  Heiais  ein  nnd  bringen  dort  die  Zeichen  hervor,  die 
infolge   der  Scbaltimpulse,   auch   wenn  diese  sehr  schwach 
sind,  entstehen. 

Eine  neue  Yerbundexuloslonsmaschine.  Der  fran-  1 
zösische  Maschinenkonstrnkteur  Leonee  Pichery  in  Angers  , 
hat  eine  Explosionskraftmaschine  konstruiert,  deren  Haupt-  1 
wert  in  einem  sehr  ökonomischen  nnd  gleichmäßigen  Arbeiten  j 
bestellen  soll.  Wie  wir  der  betreffenden  Mitteilung  des  Patent- 
anwaltes J,  Fischer  in  Wien  entnehmen,  erreicht  er  diese  j 
Vorteile  mittels  einer  sehr  einfachen  Anordnung  an  den  be-  j 
stehenden  Haschinen.  Gemäß  dieser  Erfindung  wird  nämlich  I 
am  Ende  der  Explosion  Wasser  oder  eine  andere  Flüssigkeit  ; 
in   den   Huchdruckzyllnder  and  in  die  ans  demselben  aus-  ' 
tretenden  Gase  eingespritzt,    um  einerseits  den  Hochdruck- 
rylinder  zu  kUbleu,  besonders  aber  durch  die  hiebei  von  den 
Zylinderwäuden  abgegebene  Warme  die  eingespritzte  Flüssig- 
keit zu  verdampfen  nnd  das  Dampf-  nnd  Gasgemisch  in  einem 
großen  Miederdrnckzylinder  nachwirken  zu  lassen.    Der  Er- 
finder erreicht  also  durch  seine  Anordnung  zwei  Zwecke, 
sparsameren  Betrieb  und  erhShte  Leistung,  Zwecke,  die  ein- 
ander auszuschließen  scheinen,  die  aber  hier  durch  eine  ein- 
fache Konstrnklionsanderung  vereinigt  werden  sollen. 

Der  beste  Motor  für  schwere  Stadtbahnziige.  In 
der  letzten  Versammlung  des  Vereines  deutscher  Maschinen- 
ingenieure hielt  Eiseubahn-Bauiuspektor  Unger  einen  ein- 
gehenden Vortrag  über  Versuchsfahrten  mit  drei  neuen  Loko- 
motivgattnngen  zur  Ermittelung  der  für  einen  verbesserten 
Sladtbalmbetrieb   geeignetsten   Lokomotive.    Diese  Versuche 
verdauten  ihre  Entstehung  dem  Unistande,  daß  von  mehreren 
Seiten   verlangt  wurde,  die  Zugsbefördernng    aut   der  Ber- 
liner Stadtbahn  elektrisch   auszugestalten  und  den  Dampf- 
betrieb  zu  beseitigen.  Es  läßt  sich  nachweisen,  daß,  wenn 
es  möglich  ist,   Stadtbahnzuge  mit  14  Wagen   durch  eiue 
Dampflokomotive  zu  befördern,  der  Dampfbetrieb   den  elek- 
trischen   Betrieb    hinsichtlich    der     Leistungsfähigkeit  um 
28    Prozent    übertrifft.    Die    Versuche    wnrdeu    mit  drei 
verschiedenen  Lokomotiven  angestellt    Die  eine  Lokomotive 
war  eine  dreifach  gekuppelte  funfachsige  Tenderlokomotive 
mit  drei   Zylindern   von  Schwartzkop  ff  in  Berlin;   die  j 
zweite  Lokomotive  war  eine  dreifach  gekuppelt  vierachslge  j 
Heißdampf-Tenderloliomdtive,  die  dritte  eine  dreifach  gekuppelte 
v icruchsige  Tcnderlokomolive ;  die  beiden  letzteren  Maschinen 
waren  von  der  Union-Gießerei  in  Königsberg  erbaut.  Bei  den  ; 
mit  diesen  drei  Lokomotiven  angestellten  Probefahrten  betrug  ' 
das  ZoggHwidit  210  I    Die  Fahrten  fanden  anf  der  Streckt;  i 
Grunewald  — Grünau  statt.   Anf  dioser  Strecke  wird  bis  jetzt 
mit   einer  ürnndgeschwindigkeit  von  45  km  in  der  Stunde  | 


gefahren,  wahrend  die  Versuche  klarstellen  sollten,  ob  die 
Vergleicbslukomotiven  imstande  waren,  Züge  mit  14  Stadt- 
bahnwagen mit  50,  gegebenenfalls  mit  60  knt  Gmndgescbwin- 
digkeit  planmäßig  zu  befördern.  Die  Ergebnisse  der  Versuchs- 
fahrten führten  zu  dem  Schlosse,  daß  für  die  Beförderung 
schwererer  Stadibahnznge  sowohl  ans  betriebstechnischen  als 
auch  aus  wirtschaftlichen  Gründen  einzig  und  allein  die  drei- 
fach gekuppelte,  vierachsige  Heißdampf-Lokomotive  in  Betracht 
kommen  kann.  Nach  eingehenden  Erwägungen  ist  man  ferner 
zu  der  Überzeugung  gekommen,  daß  es  sich  empfehle,  bei  der 
alten  Geschwindigkeit  von  45  Stundenkilometern  zu  bleiben, 
da  die  mit  der  erhöhten  Geschwindigkeit  verbundenen  Vor- 
teile allzu  teuer  durch  einen  ganz  erheblichen  Mehrverbrauch 
an  Brennmaterial  (31  Prozent)  erkanft  sind  und  die  hiermit 
verbundene  erhöhte  Arbeitsleistung  dem  Heizer  nicht  anf 
längere  Zeit  zugemutet  werden  kann  Aber  auch  aus  betriebs- 
technischen Gründen  erscheint  der  Übergang  zu  der  höheren 
Geschwindigkeit  von  60  hn  bedenklich,  da  sich  bei  ein- 
tretenden Betriebsstörungen  die  Betriebsgetahren  ganz  außer- 
ordentlich steigern  würden. 

Einführung  des  Ferndruokera  In  Berlin.  Neben  der 
Beschleunigung  der  Ortsveranderungeo  von  Personen  und 
Gütern  wird  heute  auch  eine  große  Beschleunigung  des  Nach- 
richtendienstes verlangt.  Da  jedoch  Telegraph  und  Fern- 
sprecher biefür  nicht  ausreichen,  ist,  wie  wir  dem  „Zentral- 
blatte der  Bauverwaltung"  entnehmen,  in  Berlin  die  Ein- 
richtung eines  sogenannten  elektrischen  Ferndrnckers  in  Aus- 
sieht genommen  worden,  der  den  Fernsprecher  ergänzen  soll. 
Wie  die  „Kolnische  Zeitung"  mitteilt,  ist  es  der  Ferndrncker- 
Gesellschaft  in  Berlin  durch  einen  Vertrag  mit  der  Postver- 
waltung ermöglicht  worden,  in  Berlin  und  seinen  Vororten  ein 
eigenes  Netz  von  Telegraphenllnien  anzulegen,  dessen  An- 
schlußnehiuer  untereinander  und  mit  dem  Haupttelegraphen- 
amte verkehren  können.  Es  handelt  sich,  was  das  Verfahren 
der  Verständigung  ,  betrifft,  gewissermaßen  um  eine  Cber- 
tragung  der  mit  Tastenwerk  unmittelbar  auf  die  Linie  arbei- 
tenden Telepraphen  auf  den  Stadtverkehr,  mit  einer  nach 
Art  des  Ferneprechwesens  verbesserten  Handhabung.  Nach 
Herstellung  der  Verbindung  kann  jede  Mitteilung  einfach 
hinflbergugeben  werden  ;  auch  wenn  der  Empfänger  abwesend 
ist,  lauft  h  ei  ihm  anf  einen  Streifen,  wie  sie  hei  den  ge- 
wöhnlichen Depeschen  anf  ein  Formular  geklebt  werden, 
selbsttätig  die  für  ihn  bestimmte  Mitteilung  ab  nnd  er  findet 
sie  bei  seiner  Rückkehr  in  dieser  Streifenform  vor.  Eine  Nach- 
prüfung wird  dadurch  ausgeübt,  daß  ein  ebensolcher  Streifen 
wie  bei  dem  Empfänger  sich  auch  am  Apparat  des  Senders 
abrollt,  so  daß  der  Absender  jeden  Augenblick  sehen  kann, 
was  er  telegraphiert  hat.  Mitlesen  und  Mithören  dieser  Draht- 
mitteilungeu  seitens  Dritter  ist  ausgeschlossen.  Eine  besondere 
Beschleunigung  des  telegraphischen  Verkehres  kann  durch 
diese  Einrichtung  anch  insofern  bewirkt  werden,  als  das  Haupt - 
telegraphenamt  alle  an  Ferndruckerteilnehmer  eingebenden 
Telegramme  sofort  durch  den  Ferndrucker  weitergeben  kann. 
Der  Apparat  ist  bei  einer  beschränkten  Anzahl  von  Firmen 
schon  seit  einiger  Zeit  in  Tätigkeit  und  arbeitet  bisher  tadellos. 

Verwendung:  ron  Monierplatten  bei  der  Herstellung 
von  Strattenbahngelelsen  in  Asphaltstratten.  Die  Legung 
der  Geleise  in  Asphaltstraßen  erfolgte  bisher  stets  in  der 
Weise,  daß  für  die  Geleise  zunächst  ein  durchlaufendes  Beton- 
bett  als  feste  starre  Unterlage  hergestellt  wurde,  und  daß 
dann  nach  Zusaminenfügung  des  Geleisbaues  der  Raum 
zwischen  und  neben  den  Schienen  mit  Beton  ansgetüllt  wurde, 
nach  dessen  Erhärtung  erst  wieder  mit  dem  Aufbringen  der 
Asphaltschicht  begonnen  werden  kouute.  Es  war  also  notwendig, 
zweimal  auf  das  Abbinden  des  Betons  zu  warten. 

In  Sehöncborg  bei  Berlin  sind  nnn  Probestrecken  gelegt 
wurden,  bei  welchen  nach  dein  Vorschlage  des  dortigen  Stadt- 
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banmeisters  Reinhardt  das  Zusammenfügen  der  Geleise  auf  I 
vorher  fabriksnilßig  gefertigten  klonierplatien  erfuhrt,  worauf 
dann  da»  Einbetonieren  der  Geleise  als  eine  einheitliche  Arbeit 
ausgeführt  werden  kann.  Es  liegt  auf  der  Hand,  daß  hierbei 
eine  Ersparnis  an  Zeit  ertielt  wird,  weshalb  auf  dieaes  Ver- 
fahren als  besonders  für  verkehrsreiche  Städte  geeignet  hin- 
gewiesen sei,  in  denen  die  Sperrungszeit  der  Straßen  eine 
möglichst  kurze  sein  soll.  Die  Monierplatten  kommen  in  etwa 
2  m  Abstand  znr  Verwendung;  die  Platten  werden  auf  ein 
aar  wenige  Zentimeter  starkes  Hlirtelbeet  gelegt,  welche*  zur 
Ausgleichung  der  Unebenheit  des  Erdreiches  und  zur  gleich- 
müßigen  Verteilong  des  Druckes  dienen  soll.  Die  Platten 
werden  um  2 — 3  cm  zu  tief  verlegt,  and  die  Geleise  auf 
kleinen  Holz-  oder  Eisenkeilen  montiert,  woranf  dann  eine 
Ausfüllung  des  Zwischenraumes  zwischen  Schiene  und  Platte 
durch  seitliches  Eintreiben  von  besonders  fettem  Zementmörtel 
unschwer  möglich  ist.  Der  Zwischenraum  zwischen  Schienen 
und  Platten  ist  auch  für  die  Stoßanordnung  des  Geleises  er- 
forderlich, Nnnniehr  beginnt  man  mit  dem  Einbringen  des 
Betons,  der  die  Unterlage  de«  Asphalts,  zugleich  aber  auch 
die  Unterlage  des  Geleises  zwischen  den  Honlerplatten  bilden 
soll.  Den  Anfang  der  Betonierarbeit  bildet  das  Unterstopfen 
der  Schienen  selbst  mit  Beton,  woranf  sieb  dann  die  Ausfüllung 
der  Zwischen  räume  der  Schienen  bis  zur  Oberflache  unmittelbar 
anschließt,  so  daß  sich  schließlich  aus  den  Monierplatten  und 
dem  übrigen  Beton  eine  einheitliche  Betonmasse  herausbildet, 
die  den  Schienen  nnd  dem  Asphalt  als  gemeinsame  Unter- 
lage dient. 

An  der  Hasse  des  Betons  dürfte  insofern  eine  Ersparnis 
erzielt  werden,  als  die  bisherige  durchlaufend  angewandt« 
Schicht  des  Unterbetons,  auf  die  das  Geleise  gelegt  wurde, 
meistens  keine  geringere  Stärke  als  16  cm  erhalten  haben 
wird,  während  man  hier  znr  „Unterstopfnng"  des  fertigen 
Geleites  mit  einer  geringeren  Starke  auskommt.  Freilich  tritt 
dafür  die  Lieferung  der  Monierplstten  hinzu,  so  daß  der 
Nutzen  der  nenen  Anordnung  im  wesentlichen  in  der  Ersparnis 
an  Zeit  und  vielleicht  nach  iu  der  zuverlässigeren  Unter- 
bettnng  der  Schienen  mittels  des  Betons  erblickt  werden  raoß. 

(„Zeutralbl.  der  Bauverwltg.") 

Läutewerk  mit  Lichtsignal  für  8Urk»trombetrieb 
Ut  jetzt  von  Siemens  &  Halske  A -G.  zur  Sicherung 
des  Verkehres  bei  Kreuzungen  von  Eisenbahnen  mit  elektrisch 
betriebenen  Kleinbahnen  etc.  hergestellt  worden.  Bei  dem- 
selben wird  nach  den  „ßayr.  Verkehrsbl."  daa  HQrsignal 
durch  ein  gleichzeitig  in  Wirksamkeit  tretendes  Licbtsignal 
unterstützt  Auf  dem  Dache  der  Läutebnde  ist  nämlich  eine 
runde  Signallaterne  angebracht,  die  zwei  Glühlampen  bat 
nnd  beim  Arbeiten  des  Läutewerks  das  Signal  ,.Zug  kommt" 
nach  beiden  Seiten  hin  zeigt.  Durch  eine  auf  der  Station 
eingeschaltete  Kontrollglühlampe  kann  die  Tätigkeit  des 
Apparates  kontrolliert  werden 

Verbesserungen  in  der  Ausrüstung  der  Zuge. 
Der  kgl  preußische  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  hat  die 
Vornahme  von  Versuchen  mit  verschiedenen  Verbesserungen 
an  den  Personenzügen  angeordnet.  So  soll  von  den  preußischen 
Eisenbahndirekliunen,  denen  die  dazu  geeigneten  Heißdampf- 
lokoinottven  Überwiesen  worden  sind,  erprobt  werden,  ob  sich 
in  den  Heizleitnngen  der  Wagen  getrockneter  oder  mäßig 
überhitzter  Dampf  znr  Heizung  der  Züge  während  der  Fahrt 
verwenden  läßt.  Zur  Erzi-Iung  eines  ruhigeren  Ganges  der 
Personenwagen  soll  ein  Wagen  mit  Drehgestellen  amerika- 
nischer Bauart  ausgerüstet  nnd  die  verschiedenen  Drehgestell-  ! 
bauarten  in  Bezug  auf  das  Verhalten  der  Federnauordnnngen 
rechnerisch  untersucht  werden.  Wegen  Ausrüstung  einer  An-  | 
zahl  drei-  und  vierachsiger  Abstellwagen  mit  Luftklappen  über  | 
den  Seitenfenstern  in  ähnlicher  Ausführung  wie  bei  den  neu- 
eren D-Zugwagen  sollen  von  der  Kisenbahndirektion  Berlin  bei  : 


den  bevorstehenden  Ausschreibungen  von  Personenwagen  be- 
sondere Anträge  gestellt  werden.  Endlich  soll  der  Überzug 
der  Fußböden  der  Personenwagen  vierter  Klasse  daraufbin 
geprüft  werden,  ob  Ausbesserungen  ohne  Schwierigkeiten  aus- 
führbar sind  etc. 


CHRONIK. 

Personalnararichten.  Der  Zentral-Inspektor  der  Öster- 
reichischen Nordwestbahn,  kaiserlicher  Hat  Wilhelm 
Felsenstein,  tritt  mit  Ende  dieses  Monates  naeh  beinahe 
45j«hriger  Dienstzeit  in  den  Ruhestand;  aus  diesem  Anlasse 
wnrde  demselben  von  Seite  des  Verwaltungsrates  und  der 
Direktion  der  Österreichischen  Nordwestbahn  der  Dank  nnd 
die  vollste  Anerkennung  fUr  seine  vieljährige,  ausgezeichnete 
Dienstleistung  ausgesprochen  und  von  dem  ihm  unterstehenden 
Personale  eine  Adresse  nebst  einer  von  dem  Wiener  Me- 
dailleur Hojer  kunstvoll  ausgeführten  Plaque  Uberreicht. 
Wir  beglückwünschen  Herrn  kaiserlichen  Rat  Felsenstein, 
der  seit  Jahren  ein  eifriges  Mitglied  unseres  Club  ist,  zu 
diesem  ehrenvollen  Abschloß  seiner  verdienstreichen  Tätigkeit. 

K.  Ü.  historisches  Museum  der  ästen».  Elsenbahnen.*) 
Am  9.  April  I.  J.  bat  Sc.  Majestät  der  Kaiser  das  k.  k.  histo- 
rische Mnseum  der  österreichischen  Eisenbahnen  im  Admi- 
nistraiionsgebäude  der  Staatsbabnen  nächst  dem  Westbahnhofe 
mit  größtem  Interesse  und  eingehend  besichtigt  und  während 
seines  Besuches  und  vor  dem  Scheiden  seine  ganz  besondere 
Befriedigung  über  die  wahrhaft  sehenswerten  Sammlungen 
wiederholt  ausgedrückt.  In  dem  Vestibül  hatten  sich  zum 
Empfange  beim  Eingang  Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  von 
Wittek,  Sektionschef  Dr.  Theodor  Hab  er  er,  Staata- 
bahndirektor  Hofrat  K  h  i  1 1  e  I,  ferner  die  mit  der  Leitung 
und  Verwaltung  des  Museums  betrauten  Funktionäre  des 
Ettenbakmnlnisteriums,  Ministerialrat  Alfred  Freiherr  von 
Bnschman,  Hofrat  Ignaz  Konta,  Oberbaurat  Karl  G  Ols- 
dorf, Baurat  Rank  nnd  überrevidenl  Richard  Bauer  ein- 
gefunden, welche  Sr.  Majestät  darch  den  Eisenbahnminister 
vorgestellt  wurden  und  die  wiederholt  Gelegenheit  hatten,  ein- 
gehende sachliche  Eräluterongen  zu  geben. 

Der  Kaiser  wnrde  vom  Minister  in  die  Räume  des 
Museums  geleitet  und  durch  alle  Säle  geführt.  Der  Kaiser 
sah  alle  nach  der  historischen  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens angeordneten  Sammlungen  in  den  fünf  Sälen  genau  an. 
Besonders  fetselten  Ihn  die  ersten  österreichischen  Erinnerungs- 
gpgenstände  aus  der  Zeit  der  Linz-Bndweiser  Pferde  Eisen- 
bahn vom  Jahre  1824,  der  ersten,  dem  Öffentlichen  Verkehr 
dienenden  Eisenbahn,  die  auf  dem  europäischen  Kontinente 
konzessioniert  worden  Ist.  Dann  besichtigle  der  Mouarch  ein- 
gehend die  Urkunden,  Abbildungen  und  Modelle  ans  der  ersten 
Bau-  nnd  Betriebsperiode  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
Daran  reihte  sich  die  Besichtigung  <1er  Entwürfe  nnd  Ab- 
bildungen ans  den  Zeilen  der  alten  Staatsbahnepoche.  Be- 
sonders bekundete  So.  Majestät  filr  die  Semmering-  und  Karst - 
bahn  großes  Interesse.  Bei  der  Fortsetzung  des  Rundganges 
wurden  die  reichhaltigen  Sammlungen  des  Eisenbahntelegraphen- 
und  Telephonwesens  und  die  Modellesammluug  in  Augenschein 
genommon.  Im  großen  Saale  fesselte  besonders  die  Aufmerk- 
samkeit des  Monarchen  die  Ausstellung  der  Entwicklung  des 
Oberbanes  mit  den  Schienentypen  vou  der  ältesten  Zelt  bis 
in  unsere  Tage.  Auch  die  in  demselben  Saale  anagestellten 
Objekte:  die  Original-Ueateinsbohrinaschine  vom  Arlberg,  die 
Lokomotivwagen  und  die  Maschinen  der  schmalspurigen  Bahn 
Lambach —Gmunden  nahmen  die  besondere  Aufmerksamkeit 
des  Monarchen  in  Anspruch.  Ebenso  inlun-Bsierten  ihn  die 
zwciklassigen  Personenwagen  der  Strecke  I.inz-ßndweis  vom 
Jahre  1 835.  die  au  und  für  sich  historisch  denkwürdig  sind. 

Itaunimangels  wegen  verspätet. 
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3e  iloj'jstät  nahm  anf  dem  Band  gang  auch  «In  Bild  in 
Augenschein,  das  die  Ankunft  dea  Kaisen  Frans  und  der 
Kaiserin  Karolina  Angusta  io  St.  Magdalena  bei  Linz 
anlaßlich  der  Befahrnng  der  Strecke  Linz— Auhof  am  21.  Jali 
1832  darstellt. 

Den  Beschloß  der  Besichtigung  bildeten  die  Gegen- 
stände, die  die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  der 
neueren  Periode,  vom  Zeitpunkte  der  Wiedererrichtung  eines 
Staatsbahnnetzp*  bis  zur  Gegenwart,  also  seit  dem  Beginns 
der  Achtzigerjahre  demonstrieren.  Insbesondere  waren  es  hier 
die  Objekte,  die  auf  den  Ban  der  Arlbergbahn  Bezug  und 
historische  Denkwürdigkeit  haben.  Außerordentliches  Interesse 
erregte  bei  Se.  MajeaUt  die  im  Besitze  des  Museums  be- 
findliche and  ein  Unikum  bildende  A.  Kitter  v.  Loehr'scbe 
Sammlung  von  Bisenbahndenkmanzen  des  In-  und  Auslandes. 
Vor  dem  Verlassen  des  Museums  trug  der  Monarch  seinen 
Namen  ins  Gedenkbucb  ein,  sprach  dem  k.  k.  Eisenbahn- 
minister  iu  ganz  besonders  schmeichelhafter  Weise  seine 
vollste  Befriedigung  Ober  die  Reichhaltigkeit  der  interessanten 
Sammlungen  und  über  die  flbersichillcbe  Zusammenstellung 
des  Museums  aus  und  dankte  auch  den  übrigen  Funktionalen 
in  huldvollster  Weise.  Diese  eingehende  Besichtigung  unseres 
eine  Sehenswürdigkeit  ersten  Banges  bildenden  Eisenbahn- 
Museums  bildet  wieder  einen  Beweis  des  Interesses  und  der 
FUrsorge,  dio  So.  Majestät  stetig  dam  Eisenbahnwesen  zu- 
wendet 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Februar  1004  und 
Vergleich  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Jahres  lflOft. 
Im  Monate  1904  hat  das  Österreichische  Eisenbahnnetz  keinen 
Zuwachs  an  neuen  Strecken  erfahren.  Im  gegenwärtigen  Aus- 
weise erscheint  jedoch  als  Zuwachs  die  schon  am  9.  Jänner 
1904  eröffnete,  4'1  km  lange  Lokalbahn  Hruschau-Polnitch 
Ostrau  der  Mahrisch  -  Schleichen  Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft, welche,  wie  im  Auswelse  pro  Janner  1904  angefahrt 
ist,  in  letzteren  nicht  aufgenommen  war.  . 

Im  Monate  Februar  1904  wurden  auf  den  Österreichi- 
schen Haupt-  uud  Lokalbahnen  10,548.224  Personen  und 
8,242.683  (  Güter  befördert  und  biefür  eine  Gesamteinnahme 
von  K  44,036.052  vereinnahmt,  das  ist  per  Kilometer  K  2143. 
Im  gleichen  Monate  des  Jahres  1903  betrug  die  Einnahme 
K  43,012.447  oder  per  Kilometer  K  2140,  daher  resultiert 
für  den  Monat  Februar  1904  eine  Zunahme  der  kilomettlscben 
braen  um  01%. 

In  den   ersten  zwei  Monaten  1904   wurden  auf  den- 
ahnen  21,143.285  Personen  und  16,819.224  t  Güter 
befördert  und  K  91,206.691  vereinnahmt. 

In  der  gleichen  Zeltperiode  1903  betrug  die  Einnahme 
K  90,035.615.  Da  die  durchschnittliche  Gesamtlange  der 
»t«!  reichischen  Haupt-  und  Lokalbahnen  Ihr  die  zweimonat- 
liche Betriebsperiode  des  laufenden  Jahres  20.551,  für  den 
gleichen  Zeltraum  des  Jahres  1903  dagegen  20.098  Arm  be- 
trug, so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
meter für  die  erwähnte  Zeitperiode  1904  auf  K  4438,  gegen 
K  4480  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  42  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1904  auf  K  26.628  gegen  K  26.880 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  252,  mithin  um  0  9%  ungünstiger. 

Die  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  Februar  1904.  Im  Monate  Februar  1904  sind  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  9  Entgleisungen  nnf  freier 
Strecke  (davon  t>  bei  pereoneufttbrendeu  Zügen),  8  Ent- 
gleisungen in  Stationen  (davon  2  bei  peraonenfflbrenden 
Zügen),  2  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (beide  bei  personen- 
führenden Zügen)  und  8  Zusammenstöße  und  Streifungen  in 
Stationen  (davon  2  Zusammenstöße  bei  personenftthrenden  Zügen) 
vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen  wurden  8  Buhnbedlensiete 
erheblieh  verletzt. 


BetriebsergebnlHxeder s<  h weiierischen  Rixenhahnen 

im  Jahre  1908.  Die  Einnahmen  der  Bundesbahnen  betrugen 

im  abgelaufenen  Jahre  Frcs.  11 0,268.599  gegenFrcs.  108,636.962 
im  Jahre  1902,  die  Ausgaben  Frcs.  67,813.452,  d.  i. 
Frc*.  5.608  738  mehr.  Der  Etonahmettberachuß  für  1903  be- 
tragt Frcs.  42,465  147,  d.  i.  fast  Frcs.  4,000.000  oder  etwa 
9%  weniger  als  im  Vorjahre.  Die  Gottbardbahn  vereinnahmte 
Frei.  23,003.766  gegen  Frcs.  21,344.235  im  Jahre  1902  ; 
ihr  Elnnalimeitberschuß  betragt  Frcs.  10,503,717  gegen 
Frcs.  10,026  675,  Ist  also  um  etwa  Frcs.  500.000  oder  R"/0 
günstiger. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Die  im  Vorjahre  sar  Einführung  gelangten  swauglos-n 
Wlenerwaldaustlüge  werden  aneh  io  dieser  Saison  wieder  \nigr- 
Dummen.  Die  erste  Exkursion  findet  Dienstag  den  10.  Mai  1904 
mit  folgendem  Programm  statt: 

Zusammenkunft  am  Bahnhofe  in  Kioiterneaburg-Weidliug  um 
4  Uhr  18  Minuten. 

Spaziergang  tisch  Weidiing  am  Bach,  daselbst  Jaasenstatioa, 
sodann  Rückmarsch  nach  Sieeering  sur  .Agnes"  (Abendessen). 

Von  Clnbmitgliedem  eingerührte  Oiste  sind  willkommen. 

Im  Falle  herrschenden  Regenwetters  findet  der  Ausflug  mit 
demselben  Programm  Dienstag  den  17.  Mai  statt 

Das  Exkursieas-  und  Oeseiligkeitskomitee. 


Neue  Begflnst^Kougeo.•) 

Heinrich  Mandl,  II/i  FranseasbrückeeatraDe  8.  Für  Korb- 
waren, verstellbare 
10»/„  Rnn&Aigung. 

Die  Kur-  nod  Wasserheilanstalt  Murtsnsehlag  gewährt  den 
Clabmltgliedsrn  und  deren  Angehörigen  eine  Ermäßigung  von  80% 
der  Ifadertaie  und  Wohonnasprcist  fnr  die  Vor-  und  Nach- 
saison, dss  i«t  für  die  Zeit  vom  16.  Mai  bis  80.  Juni  und  vom 
21.  August  bis  SO.  September. 

Zur  Erlangung  dieser  Begünstigung  genügt  dss  Vorweisen  der 
MitgliL-dakarte^AugehBrige^yon  Mitgliedern   müssen  jedoch  eine  Be- 


and  •v*Bta«ll«  tat  dl» 


•i  Wir  ftr»utli«s  Tun  -liutot  a«sfm,  Il-wI*  * 


H»saD*tlÄUiip;^D  Heutig         i.uii »Ii  WtDJclie  und  fUl 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

H ersuflgegobea  vom  Grab  ö«t«rr.  E  Laer,  barin  -  Baimlan 

V«ri><  TO«  Airrad  Wi\4*,  WIM,  t.  Bataaltinuu*as  1*. 

Reihe  I.   Enthalt  Sonder-Abdrueke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 

„Dsterr.  Elssubaha-Zeltuna". 
Reihe  II.  Enthalt  selbsiüudige^ Werke,  Monographien    oder  Dar- 


Bisher  sind  erschien«; 

I.  Reihe,  1-  Heft:  „Die  Eisenbahn-Tariftechalk"  von  Emil  Rank. 
Inspektor  der  k.  k.  priv.  flsterr.  Nurdwestbabu.  Ladenpreis  K  1.60. 

I.  Reihe,  9.  Heft:  „Die  Sloherungsanlagen  der  Wiener  Stadtnahe", 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ob*r  Banrat.  Ladenpreis  K  IM. 

I.  Reihe,  8.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  Ehjenbahngiitisrtarlfe  Öster- 
reich«." Eine  Studie  sur  Frage  dar  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oskar  Leeder  und  Dr.  Heinrich  Rossaberg, 
Ladenpreis  K.  1  «0. 

I.  Reihe.  4.  Heft:  „Gniadziae  für  die  Skonsralsche  Anordnung 

Verkehrsdienste*.*  Von  V.  0.  Bosshardt,  Ladenpreis  k  1 

II.  Reihe,  Band  1:  „Das  österreichisch-ungarische  na 

Elsenbahn-Transportrecht"  von  Dr.  Frans  Hilscher,  Barenu- 
Vorstaudstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdiaands-Nord- 

b lall  Da    Xrfa%da^0pi*t)le)  I£  ß»S0» 

den  Keauit  dieser  Werke 


1-40. 


Druck  von  B. 
V.  Bezirk, 


4  C«. 


Kr.  1*. 


Digitized  by  Google 


K.  k.  öi 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Am  1.  Mai  I.  J.  wird  die  «wischen  den  Stationen  Rekawinkl 
and  Nenlenghach  gelegene,  neu  errichtete  Personenhaltentelle  .Ans- 
baeh"  eröffnet  and  mit  gleichem  Tage  die  Beacichnung  der  in  gleicher 
8treeke  gelegenen,  bisherigen  Personenbaltestelle  „Annbach*  ia  „Ana 
bach-HofitaU"  abgeändert 

K.  k.  priv.  öeterr.  Nordweetbahn. 

Kundmachung. 

Die  unterzeichnete  Verwaltung  beehrt  sieb,  die  Herren  Aktionäre 
aar  39.  (ordentlichen)  Generalversammlung  eintnUden,  welche  Freitag 
den  27.  Hai  1904  am  10  Uhr  Tomittaga  in  Wien  Im  SlUangaiutaJe 
i  allgemeinen  Beanitenverelues  der  flstenvungar. 
I.  rTIpplIngeretraße  25,  stattfindet 

Gegenstände  der  Verhandlung  alnd: 

1.  Geschäftsbericht  tflr  das  Jahr  1903. 

8.  Beriebt  de«  in  der 
Prtfnng  der 
Ausschusses. 

3.  Bericht 

_  der  am  1.  Juli  1,  J. 
filiigen  Aktien-Coupon*. 

4.  Wahl  tob  Venraltnngsratamitgliedem. 

6.  Wahl  de«  Revisiunsaunschtuse«  «nr  Prtfnng  der  Rechnungen 
fnr  Jas  Jahr  1904.  Der  Verwaltung»««. 


vorjährigen  Generalversammlung  aar 
das  Jahr  1903  gewählten  Revisions- 


Priv.  öeterr.-ungar.  Staats-Eisenbalin-Gesellschaft. 

«Hnlaflnita; 

inr  49.    ordentlichen  Generalveraammluni 
Aktionäre  der  prir. 
86.  Mai  1904. 

Di«  Herren  Aktionäre  werden  hiemit  an  der  anf  Grund  des 
9  35  der  Statuten  anberaumten  49.  ordentlichen  ÖeneralTersammlung. 
welche  am  85.  Mai  1904  um  10  Ohr  vormittags  in  Wien  im  Adrai- 
niitrntionsgebaude  der  Gesellschaft,  I.  Schwaraenbergplala  3.  atatt- 
lluden  wird,  elngelsden. 


JULIUS  PINTSCH  JOÜ 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  und 
MaschineDfabrit.  = 


IT.  Sclilelfmllhlgasse  1. 

Gaibeleuchttiitgs  Einrichtun^eii 
f.  Eiienba  h«ei»,l 


awTtitxlaaottan«  mitteilt  oomprLmimn  Oalfaa 

Oelg&s-  und  Co mpreniions- Anlagen. 


in  all«  Kr ol t«n  ein. 

iKii  Kr.  e.   i.  n.  m. 

Prrti  i«  Tm(W      1 1,  60.  40.  »0 
,      .   Ilrlgi  110,  100,  80,  SO 

Käuflich  In  «llan  dareb  um  Flakas«  erkaantlinhaa  Gaacbsftan  •owi*  in 
umhb  FiKainn:  Wies.  I.  KsUMsrkt  SO,  Orts  Hanwsgu««  SM 


P«brik«o<on  ; 

Hartwig  &  Vogel 

BMtabMk. 


Pisenbad  u.Wasserheilanstatt 
»  Rösing  bei  Preßburg  •> 

Ii  t  siaodan  ron  Wien,  hrrrlicbila  Lao* 
R3ti  FuBa  da*  kl«lnea  KuTttbrn  HSmt- 
Artan     lir'lraliatbrr  Pruradarati 


Amtlich»  L.1I«:  Ur.  K  nlflaar. 


1.  Genehmigung  der  Jahn 
abschlnsses  für  das  Jahr  1903  und 
de*  Reinertrtgnisse«. 

9.  Festsetzung  der  dea  Verwaltungsratsmitgliedern 
der  Stataleo  an  bewilligenden  Anteilsquote  an  dem  ü' 


«uernng  des  Verwaltungsrates. 
'siocsan.wlHiii.es« 


Firma  c*?Crr<=.rido^  1051. 

3AGET,  MQELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wi«n,  T.,  Tt ioiiioi's.vR.Äräio  13. 

Tclrfign  Nr.  5204  —  Tdeararnm  ÄdV*»wi.  Patretmeler. 


des  Betriebsjahre»  1901. 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungebahn. 

Kundmaohang. 

Der  Verwaltnngarat  beehrt  rieh  die  Herren  Aktionäre  aar 
63.  (ordentlichen)  General Versammlung  einaaladeo,  welche  Donnerstag 
den  96.  Mai  1904  am  10  Uhr  vormittag»  in  Wien  tat  8ltaangssaale 
de«  Ersten  allgemeinen  Beamten  Terelae»  der 
Monarchie«  I.  Wlpplingerstraße  35,  stattfindet. 

Gegenstände  der  Verhandlung 

1.  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1903. 

9.  Bericht  dea  in  der  vorjährigen  Generalversammlung  nur 
Prilfang  der  Rechnungen  für  da*  Jahr  1903  gewählten  Revision»- 


3.  Bericht  und  Autrag  dea  Verwaltnngsrate»,  betreffend  die 
Einlösung  der  am  1.  Jnli  1.  J.  fälligen  Alttien-Coupona. 

4.  Wahl  ron  ~ 
6.  Wahl  dea 

de*  Jahres  1904. 

ftl»q«rdi«mftTitün  saaaWMi »siai rhrsaasi  at»  bbbbs  T«i««k*n 

Uia»ÖIUlitUldUW!ll  QaaUt»t  and  gut»«  Baaatal  Ir.  itlSO 
TAftAi     X  —**wn  Ol«««»  und  Wekmi-DluuiUa' 

Joe«!  j^egiaay  Vmbri<  Wlei,  Xun  wuri»*..- 

StraSs  lt9.  Vinntu«  und  Lag«r  dar  Bplagäl-  und  Kp|«g«]|rlaafabr-.k  tob 
Walf  4  Mark».  Prag,  all«  Mai.»  and  OrtSa»  gbMtar  and  («caularut 
Hpiagal  «ad  Hpmualgi  «arr  balta  atata  lagarad.  Liafarant  dar  BtaaU  Elaaav 
bahn  and  Marin.  W.rkMaaa«  U!»UDlf»  für  Sa|.«l-,  Kak  a  ««»(!«> 
Taralf I*«,  Band-  and  o»«i-*an«,.,dm»«*in..  Eaib.dnl  Diuualaa 
IlUwMIfl  rir  «lad  «ad  »vsJ-SttnaldatdrblBSa.  Loa«,  aBgafaaal«  Di« 
aaaalan  für  Ulaafahrlr.»  MM.  »orrillf.  Uaaraaiangaa  ahfaaStiur  Htaina 
ar*rdae  aal  «ad  »Ulla;  gaanaabl.  Iah  maeba  baaoadara  auf  dia  tob  ma*n*ro 
aallgaa  Harra  Vuar  arfundaaa  and  Tun  mir  fang  au  «Mo  U«>«dr'arjlia 
raarting-matboda,  n*ch  w.lch.r  dla  Sulu.  roa  tnaan  la  Mahl  alar 
Mauia«  «alr«l  arardaa  aad  «U  h.rauarallan  kOanta.  baaoadara  aarmarbaam. 
«Ilaaar- »rrVlrnif  UlaaaibAmuiar,  l.luuagan.  II»»,  anl  Xlu-aaiar  alc 
Stall  aaa  Lagar.   \Mrdrrvarblsfrr  aiU*rx<hMd«B  Ksbstt.  S7t 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 

„Syatom  Doae- 

BSS. 

allrranaln  bal  das  k.  k.  Blaatababaan  aüi. 
nrabri.  .».»,,  ^ngjgn*  bakaaa. 

Karl  Herrmann,  Pilsen. 

I.  GrüBte 
Züchtereil  und  Ver- 
»jindhaus  Kdler 

Harzer 

Gesangs- 
Kanarien 

ri>n  Karl  Simon 

.Oral«'  la  Aaastga  4  I. 

v,.r»ai,da  dar  iranr?  Jabr  unter 
(iarantla  labandar  und  gaaaadar  J 
Prima  aaitlga  Tajf-  aad  LUbliinrrr 
nur  hoebfrlaan  tlaaangil-'Urni.  Uiaa« 
I.  Klaaaafl  »  -,«.—  bli  S  s.— ,  II  Kl 
ü  ».— .  rrela>«i»l  A.  to  — ,  ib.-,  Sa.— 
aad  fl.  s*._.  Zwbt«eil>c««a.  Stamm- 
Trabi,  b  «.  1-  bli  Ii  Alka  Cfcs- 

,ad  l'ttn,..  Hfrkrlkilir. 
ül.krikSSca  .a  r.i„k. 
:.n»t*n  l'rrttl it.tr n  mit  c». 

BlltroU. 


uigiiizeo 


by  Google 


°F.  X.  KOMAREK  * 


nenfabrlk,  Kcsa 
Motorwagen  bau 


Wien-Favoriten 


Bul  and  lisfrrt  I«  naktaaur  »uafUbnina 


Dampf  Motorwagen 

ITallkaauata  krlUrl«  Sfata»)  fUr  KUeabahace  }*dar 
ftpararafla,  for  Parvyiiaa-  und  tilHartran.port  mit  a»d 
i>hi»  A nKkr g-w^i|rn  -  I um »p.r hsor n  and  l'ompaa  f ot 
B»lTtrb«aw«ck«  »ihr  Art.  —  l>BB>»fie»»«l  »Ihr  HjrMra», 
w  a  .»arrH  ul  k  n  ar.  -  p  j.i  r»ta  rar  Kaawla.nl  I.d-uariawaaaar. 


S.  Rothmüller, 

Fabrik 


XX.  PaiettlitraD.  95. 


ooo   Ttlrphoo  Mr.  14M4-  oaoooooo 

BelenehtniiJ.-  und  elnicbiisiner 
Ausröitonti-öeneniilnde. 

»od  Uapni,  UMn  aad  n>o»M(f«li  B»l*achtaBB*-aaa*aat»adta 
riif  Klaaobalin-  und  HrliKuklirtanadarf 
«peilal-Arlikal  :  Pateat-Waebaalaebaibaa  inll  dr*bb»r*r  FfallpUlt»  für  raaht» 
■  i  WelcbaaaloUon»  Tarwaadbar.  Kam»pbor-Bl«»»J  httaratii  allar  Sjalam. 


O  8c  K. 


■  Y.iIIm.Eiih'ii 


Zu  Kauf.  Zu  Mielh«. 

Orensteln  &  Koppel 

Wien  I.        Lemberg         Prag  II. 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

XX  2.  EngerthstraBe  150. 


Elektrische  Beleuchtung  tw 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Iryn* 

Schaltapparate 
Meßinstrumente.  •  •  « 


ZShler 
•  •  noitenlHiaipeia.  •  • 


Wiener  Installationsbureau:  IME3/ÜSISS2— 


rnlli-  7 


Wasserdichte  Decktücher 

ßriider  Jerusalnii,  II.  Pflastergasse  4. 


der  k  k  Baten. 


etc. 


Seilerwarenfabrik  Hiinum 

A.VOGEL 


Onstulr  a.  JU*iarL»g»  Wian,  Hß.  O».  »agartrnilr  M 

•oap6abll  Ihr«  IiuariUM  da»  arahrtaa  Klarabaha-Var. 
I  »altnaaaa   all»   Galtanffan  Bindfatan   uud  Hpaaal«. 
■»«nalhlaea,  l'loaii.aaa.-dattr«,  Babachanra,  Dlcbun«.- 
aad  Pauaaalarhlian.  Haafgartaa,  Auf.u.|t.alla  ata.  BBL 
obaahaupl  ataaaatllcb»  tachjuaebau  öeiiorwarrn  ^ 
lllaatrlrtt  rrahbllthr  «ratli  aad  frian.  Taltpk«»  !»r.  M.M1. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 

muha:       tun  UalKMH  Mr.  1  U/ICU  I  toak«»,  Palalt  BaalUbIa 

raraawlU,  Ftbbi  Z*»n»h.  TllCli        »udi  m*).rm« 

joa.iap)ak>  4.  ¥j„ || orn,eD  ITnirormaor  len,  feine 

laaaarutt,B»rf-   Z  _  .  

ut™«™"'      Herren-Oarderobe,  Sportklelder. 

iTalaSl II Bla  "         CralaUiia  ataat  Zikliainaoaiairaliaf  fraok« 


W.  SWITAK 


Fabrik  für  W»«»er-.  Gasleitungen  v „^.„„„^.l  ka 


pa.al.1f  F.iarlrkt«i.«a  To»  Wuaarhiiaajta,  Ca« 
L  tu d  rrlTalk»«t»r   l>»»»rkkd.r,  Braak»-  »ad  Wi 
raup«»,  Chart«»,  Waadbrana-a  aad  Fianlraa   Frajecle  lad 
aaraUcrlllicb  adrr  r«r»  b'lllicato  B»rr»bina» 


Actien  Gesellschaft  der  Locomotivfabrik 


«.  Sigl  in  Wr..Neustadt 


(fafraadat  11(1)  anraft 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldejg;  Comptolr:  Wien,  I.  Braune rntra 8e  10 


la  baatar  Qaalitkt  aad  i 

Elsenbahn-Bedarfs-Artlkel  ans  Kupfer 

Fenerboi-Platten  jeder  Form  and  OrSu«,  Rundknpfer  fflr  Böllen. 

Siederohrstutzai    ohne  Naht,   Knpferdriht«,  Nieten. 

Scheibeben  o.  f.  w.  h, 

i«n«an:  1-aita, 

lilIWiHkj 
k  n.k.H..- 
ll»fer»»t 


I       I       U  tiJ.jo.wi.D  otc  tirvftf  fttid 

\\  }   U  «ÄS Joh.ScbDberth 


«Thu.  WI  .otUiriar,  Daapfatdic.  7. 
Kladarl  :  IV  Fararttoatlr.  3  (tJatkaaii 

aanpflabll  fiat.  Jaloualaa  nhaa  Gartaa- 
baadar,  "Ii na  OaarbandVf,  Ifolarou. 
)•  »••»  B  ull.alkm  »BJ  Ball,  Mabl  wall 
b)K»-KoUb»Ikm  mit  p»t.  St»blb»nd 
«plaebea  aalt  MaacaLnaahatriah  »dar  Fidtnas, 
Kartona;  tlardarob»-.   Baraaa  Kaataai  aalt  BaillbalkaB  , 
llaaVar  rar  FaBiWr  aad  Tan»  ,  TraH»»™  (Ma«ara)iaH»r) 
'  "aa»-  aon  Foaarmaaena.  U'tBtcrgana»,  lAutMiiganaati 
box 


ho». 


rttbrung  »uautt  dar  B.lwl» 
BnHiobaUantaih;  KcufablL 
ttb»moebtaii»  Luruu»-Vara 
rar  arehltaklanuchaD  Va«k 

Kaarlbabaae  ;  ädhattaadnekan  für  GawlnliaHiavar,  ri*rla»bar« 

(fea«ralcbarl,  Ii 


lohailaadrckau  rill  IIa a  .rliabkatar,  li-rlrabar»  pbo|..|rr»pb 
liar.oDpa.Uhaa;   U artaa>»>tl»l  ata.   Raitb  lilaatrlortar 

Oyuraal  auf  Varlan,«»  llr»»a»-g»»a»daii»;.  

vormals 

J.  Schreiber  &  Nef 

WIEN    I  Teg 

Baatapmt,  IV  «II«  I 
Rrlckah  Aaawaal  ta  ] 


IX.  Llreblen.letabtrate  Ü2 
fwmg,  ElUabetkklrit«  II. 
Brat»  aad  crUI«  Sakltkrabtlkatha. 

Krjilall  Crria*  k»a»oii.r  BlalUtu.  OrUUa  l.»arr  ia  I»W  Sanrl 
ürubllfca  aad  (fkUt.  All«  Ult««»r«a  für  dra  Il.rabaka  B>trl. 

KMt»ar»tiaa«a,  i*wl»  für  d«a  Ilm. Lall 
— — ^—    lllaalrlrrh  Cr»la  Koraatr  »ratla  aad  fraaka. 


Beleuchtungsanlagen  für  Acetylengas 

aaa  H> 

1 


dar  k.  k  prlr.  Kaliar  P.rlinao.l.  Xoratbahn,  k  k. 

Spezlalkonatruktlanen  für  Slatlansbeleuchl 


Aci-ijlfii  ,,l»|ajM«ana<(  fdr  Waggonbeleuchtung 

and  Löf-  and  Schweißverfahren 

ALLGEMEINE  CARBID-  &  ACETYLEN-6ESELLSCHAFT 

VI.  Baalrk,   Frau«  Krttkl  *  Co.  MaadahaaiatraA»  tl 


Für  den  Inaerat«iitcll  Torantwortllch  Annoncen-Esue.dttlon  M.  Pnz.ionyi,  Wien,  IX.  HOrlnraaae  5. 


tatja  ta  i 


RTtaÄ 


aa  ■  Co 


Nr  IC 
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SSilZ'L   Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  oll.  Poetvarsendung 

Ii  faUmM-tafm: 
hrif  K  10.    H.lbjUirlg  K  t. 
Flr  ixt  IHsUrU  H>lfk: 
OtuJiUirl«  Mk.  U.  Uilbjkhrlg  Mk.  0. 

!■  tUrifiro  Aoilmdc  : 
U»Mjkhrig  »  10.  Halhjklirl»  Vr  10. 
B..u,r*«t.U.  für  dm  Rurlibked*!  : 

.1» l«IU(n  i  Srhnricli  Ii  W  l*i. 

KloMüie  Bemmen  SO  EtJor 
Ofl.o.  JUkUiullouui  pocuttal. 


Wien,  den  10.  Mai  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 
mhpritvM 


hat! 


Klingerit 


Ringe  »n. 


Dichtungs-Platten 


Di«  unter  den  »erschiedensten  „H"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  *•* 
Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  weiche 

O diese  Schutt  marke  nicht  tragen,  als  un- 
echt  zurück.  ^Ba^k 
Rieh.  Klinger  s*0 


ft  Bogenlichtkohlen " 


f.  Gleich- u.Wechsel- 
Wi Ii  für 


Mark*  U  rtir  lau««  Br*nodaaar.  SA  M 
Vhvkuamlwnpc«   tffeaiaoilf  ■ ;  falb,  rot  ud 

A-Uarf  lata  QaaUit&tan  tat  billig  »tan 

PntallttMi  uad  Blautet  grakta  ud  franko.   Wh  aooh  nicht  tn- 
fcraton,  war  data  gut  «tagaftbna  VertraUr  n*»uett 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI I  1 

Litfmat  in-  und  »uAliAdiMbar  B**i*m.  Sit 


Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

_  ra  U  Wirkiricm**tklu«  klirr  Art.  wk>: 
Himätapaon- ,    Hnlitlr,  Balm-.  Dopp^lbolwo-, 
.,  Ww»rod-i-  lud  LomnotiTTtdOT-IIrtkkukr..  rj.kr- 
KtM.mli'oJ«  Doppi.1-    Wind-,   ff.i.uh.uJ.  R»J.«i 


htrlKUUli  BakrBUOkU«.  PI»J>l>ol..l-,     Hk.jiu»-  ül. 

■od  Lock-,  BlKlkulMhobd..  BlMhul«»-.  HckrulM«. 
7r>i> .  KkUaUb-Frtlk-  lud  LMKloefckalii-,  »owt«  «I 
hllHr   ud  Bukkal..»..  AkkokT-.   »tk  Kkrb.1- 


CQfl&Ut 

o  □  ©  □  o 

Ott   UHVC«WÜ«TLICHCN  OlCHTUMOlN 
fÜR  MOCNOAUCHu.  ü  » t  P  *  IT  f  T  •=  »,  DAMPF 


Fl;  HicMrici,  Itertltztu  D»pl.  MU  Zucker- 

«•  •  I h ermnen  innren  immnnbk  ptr  •  •  « 
AJl«ial«M   FkkMkuiakmaht   flr    CtalkiraM  -  Uo«kn: 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  9  XVII  3  etctnrnndtmroat««  44  B  WIEN.  aN 


i  »Utr 
■  Uoi« 


UM  PEN" 


Arten  für  hiusllche  und  öffentlich«  Zwecke, 
Irtscfeaft.  Saiten  und  ladaatrle  nettster,  ver- 


y^AAGEN 


Deilmil-  and  Liafnet Icbl: 


W.  GARVENS,  WIEN,  I. 

Schwnni'uberjrslrnBt  Nr.  S         WallilsehK/asse  Nr.  14. 
TkTS««»^kTirMr7rank» 


Bester  Emtz    Rügers  Kraft -Schokolade 
Süss«  Rügers  Kraft-Kakao  = 


or  von  Mario«. 

Otto  Rüger,  Bottenbach-Dresden. 
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PATENTE 
M.  GELBHAUS Pttmtimu 

Wien,  VII.  SiebMisterngaaie  7  (gegenüber  den  k.  k.  Patentamt«). 


Wechselseitige  Brandschaden- 


Di.  Au.Ull 


•  )  OlUlldl  irnil  i«r.n  Zubehör, 
b)  N*MU«a  «Itar  Art, 
O  U«nlfnrr«»»|tBU»n  s«g-n  ll»f»liclil»^. 


Sit 


Rwri-rffnd  d.  tili  :  K  M'J  130,  Ura.-YtnlrkiiriiigM»aii  K  JI7 


KIektri4  inils  <;<vsollsrliall 

Gerteis  &  Dr.  Tsckinkel.        Turn-TepHtz  (Böhmen). 


Betrieb 

>l*f  Uelinl»cd.:*ntr»l«  feiliArt'ü  b*t 

Tfpllto  La  eifftniir  ttü  (imatad«« 

mit  ot.  IMkn  F*eal*ttuf). 

Speclal-Reparaturwcrkstätte 

für  «UktrotKboiMh»  Liebt-  uad  Kr%ft- 
wl»4TM  J«4«r  Art.  212 


Projectlrung 

Flaftsrini»»?  nr>«t  DaaMsJahning  ion 
LöcaI  -  «n-d  Kl«*nb»bn«),  •o«ia  «>Miif*r 
Trt>>*eUuntwro«hi«aagcQ. 

BeiiiUchtuni 


i-tel>«nti«T  «lak- 
tntckrr  ATii«4{rn  "  > w  >«Ue>b«rBiiiiB«a\iUr 
To rarl-aldin.  f  »l»k In: !*chu  N*i»ril»j(i>li 


k.  k.  pnv.  Likör-Fabriks- 
Aktien  Gesellschaft  = 

5  C     1      1  GebrUaer  Eekeliaaaa. 

Anssig-SchöDurißseii. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  lrliemoi'g'ix»«e  13. 

Telephon  Mr.  5209  —  Tel«gr»mm-Adr«»M:  Paf  etmcler. 


* 


K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  C2. 

 PRAG  SMICHOW. 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Erdbergstragse  52. 

Fabrik  ftr  Teletraphea-lpparate,  Telephon«  und 
Telephan  •  Central  -  1  nuohalier,  elrktrhch»  Statloas» 
Dcckangiisla-iiale  und  JliihiiwKrhter-I.Iutfwerk«  fBr  Eisen- 


bahnen,  Telejcraphen-llatlerieii   und  LelluDi-sinaterlalc, 

Waaierwerke, 

Btwbrauereieii  nnd  M&>ciiinetü'ubnken. 


Wansermi'sser  eiKtutu  Patente*  für 


All«  Telephon-  und  Tdegraphen-Einrkhtuiijren  werden 
prompt  anagetohrt  nnd  Vonuwohlag«  koatanfi-al  anagearbeitet. 


Da* 

Zentral-Verkaufs-Bureau 

üerbandes  österr. 
Portland -Zement- 
es; Tabriken  - 

Wien,  I.  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Purtland-  Zement  von  die 
Normen  des  <  Wrr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  libertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronliindcrn  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zcment-Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  «tets  promp- 
tem zu  decken. 


Tcleeranm-AdruM : 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  Simmering» 

vormals  H.  D.  Schmid 

Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


Kran«,  Sytiem  StuekenboU. 
Personen-  und  lösten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  u.  Schieb- 
bOhnen. 

Hydraulische  Lokomoliv- 
und  WaggoiihebeboYke, 
romer  mit  Hand  oder  elektr. 
Antrieb. 

Rüderpressen,  RBderver- 
senk  Vorrichtungen. 

Wassers  tationen« 


Dampfmaschinen  mit  Pra- 

ziüionsateuernng  fiir  Werk- 

star.tenbeüieb  u.  fiir  elektr. 

Anlagen. 
Dampfkessel,  Dampfuber. 

hitzer,  Reservoire. 
Direkt  wirkende  Duplex- 

pumpen,  Exprettpumpen 

„Schlei  fmiihle". 
Uolzbearbeitungs-  • 

Maschinen.  m 
Wasserreiniifer  ©tc 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Cemptelr:  Wien,  I.  BriuneretraBe  10 

•nong*o  tu  bcatax  Qualität  und  aurarffcUig «r  AiufUbrasg ; 

Eisenbahn-Bedarfs-Artlkül  aas  Kupfer 

Feuerboi-Platten  jeder  Form  nnd  Grösse,  Rondkupfer  für  Bollen. 
Kupferbleche,  Siederobmouen    ohne  Naht,  Kupferdrihte,  Nieten. 

äcbeibeben  u.  »•  w.  s». 


U 
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INHALT 


Kuimmaur  rar  MOeo  Signslordunng  und  an  den  oeneo  Grnndzflgen  der  Vorschriften  fttr  den  Verkehradienat.  Von  Ludwig 
Frennd.  Die  Beziehung  der  OsterreichUchen  Bahnen  cur  K.>hlcuinrJastri«.  Von  Dr.  Emil  Weinberg.  Nene  bayrische  Lokal- 
babuen.  —  Elektrische  Bahnen:  Bleklriiebe  8ttaßenba)iner,  nnd  UnftUe  in  Sachjen.  Die  Gefährlichkeit  elektrlfcber 
ri.hnen  bei  Entgleisung».  Neuartiger  elektrischer  Bahnbetrieb  in  der  Schwei«.  Verbesserung  der  (Hrcm.Äbnehmmorriehtung.  — 
Chronik:  Transporteinnahmen  der  k.  k.  «aterreicUschen  SuaUbabnen  im  Mar*  1904.  Stand  nnd  Ergebnisse  dar  vom  Lande 
Böhmen  geförderten  Lokalbahnen  im  Jahre  1902.  Motorwagen  anf  den  nngariaeheri  Lokalbahnen.  —  Literatur:  „t)«*r- 
rekhiache*  Kursbuch".  Aimanacb  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbabnen  1904/06.  —  Clnb-Kaehriehten:  Berieht  Ober 
die  Ct«bTersHmtnlmiif  am  18.  April  1904.  Veränderungen  im  MitgHederatande  im  Monate  April  1904.  Seoe  Hegtinitigung. 


Kommentar  zur  neuen  Sii;nalordnung  und 
zu  den  neuen  Gruudzügen  der  Vorschriften 
für  den  Verkehrsdienst. 

Von  kaiseit  Bat  Ludwig  Frennd,  Ober- Inspektor  im  k.  k.  Eiacn- 
babnministenim. 

Die  in  Fachkreisen  mit  Spannung  erwartete  Publi- 
kation der  zwischen  den  Regierungen  Österreichs  nnd 
Ungarns  ein  vernehmlich  festgesetzten  einheitlichen  Gruud- 
lagen,  anf  welchen  die  Vorschriften  für  die  Ausführung 
des  Verkehrsdienste«  anf  den  österreichischen  und  un- 
garischen Eisenbahnen  in  Zukunft  beruhen  aollen,  näm- 
lich der  .Signalordnung  für  die  Haupt-  und 
Lokalbahnen"  und  der  „Grundzüge  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst  auf  Haupt- 
bahnen" ist  mittels  einer  im  .Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt"  vom  30.  April  1904  ver- 
lantbarten  Verordnung  des  Eisen  bahnministerioms  erfolgt. 

Dieser  Verordnung  gemäß  haben  die  seit  dem 
Jahre  1877  bestehende  „Signalordung  fttr  die  Eisenbahnen 
Österreich-Ungarns  mit  normalem  Betriebe"  nnd  die  im 
Jahre  1876  eingeführten  , Grundzüge  der  Vorschriften  für 
den  Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe" 
am  1.  Mai  1905  außer  Kraft  zu  treten,  mit  welchem 
Tage  die  Wirksamkeit  der  neuen  „ Signalordnung"  und 
„Grundzüge"  beginnt. 

Die  Bedeutung  dieser  Änderung  dürfte  am  klarsten 
durch  Erwähnung  der  Tatsache  beleuchtet  werden,  daß 
schon  zu  Beginn  der  Neuuzigerjahre  des  vorigen  Jahr- 
hunderts die  Ausarbeitung  neuer  einheitlicher  Signal-  und 
Verkehrsvorschriften  in  Angriff  genommen  wurde,  für 
welche  durch  den  in  diese  Zeit  fallenden  bedeutenden 
Aufschwung  des  Eisenbahnverkehrs  ein  Bedürfnis  ge- 
geben war. 

Dieser  Aufschwung,  welcher  einerseits  in  der  Zu- 
nahme der  Verkehrsdichte,  in  der  mannigfachen  Gliede- 
rung der  Züge  und  in  der  Erhöhung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit, andererseits  in  dem  Bestreben  nach  Schaffung 


von  Zugeinheiten,  durch  welche  unter  Wahrung  der  ge- 
botenen Ökonomie  den  zahlreichen  Forderungen  nach  Ver- 
mehrung und  Beschleunigung  der  personenfflhrenden  Züge 
Rechnnng  getragen  werden  soll,  seinen  Ausdruck  findet, 
im  Vereine  mit  den  ingeniösen,  auf  die  Sicherung  des 
Zugsverkehrs  abzielenden  Hilfsmitteln,  derer  die  moderne 
Betriebstechnik  nicht  entraten  kann,  ließ  es  von  vorn- 
herein als  ein  schwieriges  Werk  erscheinen,  einheitliche 
Signal-  und  Verkehrs  Vorschriften  aufzustellen,  durch  welche, 
wie  es  der  praktische  Dienst  erfordert,  jedes  Detail  der 
Verkehrsansfühning  mit  allgemeiner  Giltigkeit  geregelt 
werden  sollte. 

Diese  Schwierigkeit  trat  klar  zutage,  als  der  von 
der  gemeinsamen  Konferenz  der  österr.-ungar.  Eisenbahn- 
direktoren nach  jahrelangen,  im  Schotte  des  Verkehrs- 
komitees abgehaltenen  Beratungen  festgesetzte  Entwurf 
solcher  Vorschriften  den  beiden  Regierungen  zur  Ge- 
nehmigung vorgelegt  wurde.  In  diesen  Zeitpunkt  fiel 
nämlich  die  Einführung  des  Fahrens  im  Raumabstand 
auf  den  österreichischen  St&atsbahnen,  welche,  aus  der 
Initiative  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers 
Dr.  Heinrich  Ritter  v.  Wittek  hervorgegangene  Reform 
auf  sämtliche  österreichischen  Eisenbahnen  auszudehnen, 
schon  damals  feststand. 

Da  nun  die  in  den  Entwürfen  der  neuen  Vor- 
schriften auf  die  Abfertigung  und  den  Verkehr  von  in 
gleicher  Richtung  abgelassenen  Zügen  bezüglichen  Be- 
stimmungen ausschließlich  auf  das  im  Betriebe  der  Eisen- 
bahnen beider  Staatsgebiete  der  Monarchie  bisher  vor- 
herrschende System  der  Zugfolge  im  Zeitabstand  aufge- 
baut waren  und  die  ausnahmsweise,  durch  elektrische 
Blockwerke  vermittelte  Anwendung  der  Zugfolge  im 
Raumabstand  nach  wie  vor  durch  besondere  Vorschriften 
geregelt  wissen  wollten,  so  mußte,  um  den  mittlerweile 
eingetretenen  Verhältnissen  Rechnnng  zu  tragen,  von 
vornherein  eine  solche  Ergänzung  dieser  Bestimmungen 
angestrebt  weiden,  wie  sie  der  auf  den  österreichischen 
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Staatsbahnen  schon  geschaffene  Zustand  unabweisbar  er- 
forderte. Die  in  dieser  Beziehung  zwischen  den  beiden 
Regierungen  angebahnten  Verhandlungen  gestalteten  sich 
infolge  des  Umstandes,  daß  die  Zugfolge  in  Zeitdistanz 
auf  den  Eisenbahnen  Ungarns  wahrend  einer  nicht  näher 
bestimmbaren  Zeitperiode  noch  beibehalten  weiden  muß, 
ziemlich  langwierig. 

Als  schließlich  die  im  Gegenstande  zu  pflegenden 
mündlichen  Beratungen  der  beiderseitigen  hiezu  dele- 
gierten Vertreter  beider  Regierungen  aufgenommen 
wurden,  gelangte  man  unschwer  zu  der  Überzeugung,  daß 
abgesehen  von  der  schon  angedeuteten  Schwierigkeit,  die 
Feststellung  von  Detailnormen,  in  welchen  beide  für  die 
Abfertigung  von  in  gleicher  Richtung  verkehrenden  Züge 
maßgebenden  Systeme  neben  und  zwischen  einander  Be- 
rücksichtigung fanden,  nicht  nur  die  allseits  angestrebte 
Klarheit  und  Vereinfachung  der  Vorschriften  vermissen 
ließe,  sondern  für  die  österreichischen  Eisenbahnen  einen 
ganz  unnötigen,  daher  vom  Standpunkte  der  Aneignung 
und  Durchführung  dieser  Vorschriften  direkt  schädlichen 
Ballast  dargestellt  hätte. 

Diese  Erkenntnis,  sowie  das  beiderseits  vorherr- 
schende Bestreben,  sich  rücksichtlich  solcher  eineu 
Grundsatz  der  Verkehrsausführung  nicht  berührenden 
Detailbestimmungen  der  Vorschriften,  deren  durch  ab- 
weichende Verhältnisse  oder  von  Fall  zu  Fall  zutage 
tretende  Bedürfnisse  gebotene  Abänderung  jeweils  not- 
wendig wird,  nicht  zu  binden,  oder  besser  gesagt,  solche 
Abänderungen  ohne  das  sonst  erforderliche  Einverständ- 
nis unabhängig  voneinander  vornehmen  zu  können,  führten 
sehr  bald  zu  der  Vereinbarung,  daß  es  im  beiderseitigen 
Interesse  erwünschter  erscheine,  in  die  Beratung  der 
vorliegenden  Entwürfe  der  Signal-  und  Verkehrsvor- 
schriften  nicht  einzugehen  und  den  Bestimmungen  des 
Artikels  VIII  des  zwischen  den  beiden  Staaten  der 
Monarchie  bestehenden  Zoll-  und  Handelsbündnisses, 
wonach  die  bestehenden  Eisenbahnen  in  beiden  Länder- 
gebieten  —  Lokalbahnen,  welche  die  Grenzen  des 
Ländergebietes  nicht  überschreiten,  ausgenommen  —  nach 
gleichartigen  Grundsätzen  verwaltet  werden  sollen,  in 
Ansehung  des  Verkehrsdienstes,  wie  bisher,  durch  Ver- 
einbarung einer  einheitlichen  „Signalordnung  für  Haupt- 
und  Lokalbahnen"  und  einheitlicher  „Grundzüge  der  Vor 
Schriften  für  den  Verkehrsdienst  auf  Hauptbahnen"  zu 
entsprechen. 

Es  darf  nicht  unerwähnt  gelassen  werden,  daß  es 
sich  dabei  nicht  um  ein  neues,  von  Grund  aus  aufzu- 
bauendes Werk,  sondern  nur  darum  handelte,  die  be 
stehende  Signalordnung  und  die  Grundzuge  einer  durch- 
greifenden Revision  zu  unterziehen,  die  reichen  Erfahrungen 
zu  verwerten,  welche  während  ihrer  bisherigen  Geltungs- 
dauer gesammelt  worden  sind  und  für  die  bewährten 
technischen  Errungenschaften,  welche  dein  Kisenbahn- 
verkehr  der  Gegenwart  ihreu  Stempel  aufdrücken,  einen 
genügend  weiten  Spielraum  zu  schallen. 


Die  Signalordnung  auch  auf  die  Lokalbahnen  aus 
|  zndehnen,  dabei  jedoch  die  ihrem  Betrieb  angemessenen 
|  Erleichterungen  derart  festzusetzen,  daß  die  durch  die 
Eigenart  der  Linien  sekundären  Charakters  gebotenen 
Ausnahmen  in  jedem  der  beiden  Landergebiete  jederzeit 
selbständig  verfügt  wei-den  können,  erschien  durch  höhere 
Rücksichten  geboten. 

Dies*  kurze  Entstehungsgeschichte  der  Besprechung 
der  wesentlichsten,  iu  der  Signalordnung  und  in  den 
Grundzügen  aufgenommenen  Neuerungen  vorauszuschicken, 
erschien  nicht  überflüssig,  weil  in  ihr  die  Aufklärung  für 
die  Verzögerung  der  lange  erwarteten  Feststellung  der 
entworfenen  einheitlichen  Signal-  und  Verkehrsvor- 
schriften zu  finden  ist,  welche  unter  den  angedeuteten 
Umstanden  nicht  vermieden  werden  konnte. 

Die  Gesichtspunkte,  von  welchen  sich  die  zur  Be- 
ratung der  Signalordnung  und  der  Grundzüge  berufenen 
beiderseitigen  Vertreter  leiten  ließen,  waren  folgende: 

1.  Der  fortschreitenden  Entwicklung  des  Verkehrs 
Rechnung  tragend,  wäre  für  die  Anwendung  aller  Hilfs- 
mittel der  modernen  Betriebstechnik  ein  Rahmen  zu 
schaffen,  welcher  weitere  Fortschritte  nach  keiner  Rich- 
tung hin  beschränkt  und  insbesondere  für  die  Erhöhung 
der  Fahrgeschwindigkeit  auf  den  hervorragendsten  Bahn- 
strecken den  erforderlichen  Raum  bietet; 

2.  für  die  Sicherung  eines  derart  gearteten  Ver- 
kehre müsse  durch  Anordnung  entsprechender  Signal- 
uud  sonstiger  dem  Zweck  angepaßten  Betriebseinricli- 
tungen  die  nötige  Vorsorge  getroffen  werden ; 

3.  auf  die  ordnungsmäßige  Durchführung  des  Ver- 
kehrsdienstes sei  durch  einfache,  leicht  verständliche  nnd 
jegliche  Doppeldeutung  ausschließende  Bestimmungen  hin- 
zuwirken ; 

4.  es  seien  alle  in  den  gegenwärtig  in  Wirksamkeit 
stehenden  Vorschriften  enthaltenen  Bestimmungen  zu 
beseitigen,  deren  Durchführung  während  der  Ausübung 
des  Dienstes  fortgesetzt  Schwierigkeiten  begegnet,  deren 
Befolgung  daher  schon  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen 
in  Frage  gestellt  erscheint;  es  müsse  ferner  vermieden 
werden,  den  Bediensteten  Verpflichtungen  aufzuerlegen, 
deren  strikte  Beobachtung  nicht  gefordert  werden  kann, 
wenn  andere  auf  die  bei  der  Ansfibung  bestimmter  Funk- 
tionen gebotene  Beschleunigung  zum  Nachteil  der  Regel- 
mäßigkeit des  Zugverkehre  nicht  verzichtet  werden  soll; 

5.  es  sei  zu  trachten,  Bestimmungen,  deren  bisherige 
bindende  Fassung  einzelnen  oder  mehreren  Bediensteten 
eine,  wie  sich  in  der  Praxis  herausgestellt  hat,  illusorische 

I  Verantwortung  auferlegt,  in  eine  Form  zu  bringen,  welche 
den  Umfang  der  Obliegenheiten  und  das  Maß  der  Ver- 
antwortlichkeit jedes  einzelnen  Bediensteten  in  unzweifel- 
hafter Weise  kennzeichnet  und  est  vermeidet,  die  gleich- 
zeitige Verantwortlichkeit  mehrerer  Bediensteten  oder 
sogar  Bedieustetengruppen  dort  zu  statuieren,  wo  die  Be- 
folgung anderer  Vorschriften  zu  einer  Pflichtenkollision 
drängt ; 
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i>.  durch  Hinweglassung  jeglicher  AusffibrnngsdetAils, 
insofern  die  Aufnahme  solcher  nicht  durch  höhere  Inter- 
essen geboten  erscheint,  sei  der  Spielraum  zu  gewähren 
für  die  Regelung  des  VerkehrsdienRtes  in  der  durch  die 
vorherrschende  Eigenart  gebotenen  Form; 

7.  in  der  Anordnung  des  Stoffes  sei  die  leichte 
Übersichtlichkeit  anzustreben ;  die  iür  die  österreichischen 
Eisenbahnen  unverbindlichen  Bestimmungen  Ober  die  Zug- 
folge im  Zeit&bstand  seien  den  die  Regel  darstellenden 
Normen  über  die  Zugfolge  im  Raumabstand  als  Ausnahme 
nachzusetzen. 

Die  neue  Signal  anordnung. 

Zum  Inhalt  der  neuen  Signalordnung  übergehend 
sei  zunächst  bemerkt,  daß  an  dem  Entwürfe  der  von 
der  Direktorenkonferenz  vorgelegten  Signalordnung,  iu 
welcher  neben  den  im  folgenden  zu  besprechenden  Neue- 
ningen die  bisherigen  Signalbegrifte  und  Signaleinrich- 
tungen ihrer  Mehrzahl  nach  unverändert  aufgenommen 
waren,  einschneidende  Änderungen  nicht  vorgenommen 
wurden.  Der  Umstand,  daß  neben  diesem  Entwürfe  auch 
noch  ein  Entwurf  einheitlicher  AusfOhrungsvorscbriften 
zur  Signalordnung  vorlag,  in  welchem  sämtliche  Be- 
stimmungen betretend  die  Situierung,  Einrichtung  nnd 
Anwendung  der  Signale  aufgenommen  waren,  während 
bei  Festsetzung  der  neuen  Signalordnung,  wie  bereits 
erwähut,  von  allen  AusfÜhruugsdelails  abgesehen  wurde, 
bildete  den  Grund  dafür,  daß  in  letzterer  jedem  Signal- 
begritf  eine  Erläuterung  beigefügt  wurde,  welche  in 
knappen  Worten  die  Bestimmung.  Bedeutung  und  An- 
wendung des  Signals  in  einer  für  die  Ausführung  maß- 
gebenden Form  umschreibt. 

Als  wichtigste  Neuerung  ist  das  in  der  Signal- 
ordnong  zur  vollen  Durchbildung  gelangte  Prinzip  zu  be- 
zeichnen, daß  dem  Zug  kein  Signal  oder  Signallicbt  ge- 
zeigt werden  darf,  welches  für  das  Zugpersonal  nicht  un- 
bedingt Bedeutung  besitzt.  In  Zukunft  wird  nur  das  weiße 
Licht  .frei*  bedeuten;  bei  Wahrnehmung  des  grünen 
Lichtes  muß  langsam  gefahren,  wenn  rotes  Licht  erscheint, 
muß  unbedingt  gehalten  werden.  In  der  gegenwärtig  gül- 
tigen Signalordnung  kommen  mehrfache  Abweichungen 
von  diesem  Grundsätze  vor ;  so  wird  beispielsweise  Signal  20 
„Erlaubte  Einfahrt'  am  Distanz-  oder  Einfahrsignal  bei 
Dunkelheit  mit  grünem  Licht  gegeben,  trotzdem  schnell- 
fahrende Züge  bei  Wahrnehmung  dieses  Signals  die  vor- 
geschriebene Geschwindigkeit  gar  nicht  oder  nur  un- 
wesentlich herabmindern  können,  wenn  nicht  eine  Über- 
schreitung der  tahrordnungsmäßigen  Fahrzeit  eintreten 
soll.  Das  Gleiche  gilt  vom  Signal  24  „Stellung  der  Weiche 
in  gerader  Richtung",  wobei  dem  Zug  bei  Fahrten  gegen 
die  Spitze  grünes  Licht  auch  dann  gezeigt  wird,  wenu 
solche  Weichen,  was  unter  bestimmten  Voraussetzungen 
heutig  geschieht,  mit  einer  Geschwindigkeit  von  60  km  Std. 
befahren  werden. 

Durch  die  konsequente  Durchführung  des  bezeich- 
neten Prinzips  erscheint  ferner  ein  Übelstand  beseitigt, 


welcher  ganz  besonders  vom  Personal  der  während  der 
Beleuchtangszeit  in  größere  Stationen  einfahrenden  Züge 
empfanden  wurde.  Man  vergegenwärtige  sich  die  Situation 
des  Lokomotivführers  eines  auf  einer  eingleisigen  Strecke 
verkehrenden  Schnellzuges,  welcher  sich  unter  den  jetzigen 
Verhältnissen  einer  großen  Station  nähert.  Rote  Lichter 
der  Schluß-Signale  an  stehenden  Zügen,  denen  vorgefahren 
werden  soll,  rote  Lichter  an  der  Spitze  der  die  Kreuzung 
abwartenden  Gegenzüge,  rotes  Licht  an  der  auf  einem 
Seitengleise  stehenden  oder  in  Bewegung  befindlichen 
Verschiebelokomotive;  alle  diese  eigentlich  eine  Gefahr 
anzeigenden  Lichter  dürfen  für  ihn  keine  Bedeutung  haben ; 
einzig  und  allein  den  seine  Fahrstraße  kennzeichnenden 
Signalüchtern  am  Einfahrsignal,  wenn  ein  solche«  vor- 
handen ist,  und  an  den  Weichensignalkörpern  sind  für 
die  Wahrnehmung  der  unbehinderten  Einfahrt  maßgebend. 

In  Zukunft  ist  durch  die  Bestimmung  der  Signal- 
ordnung, wonach  beim  Einholen  nnd  Vorfahren  von  Zügen, 
sowie  bei  Kreuzungen  an  allen  in  der  Station  stehenden 
Zügen  und  Lokomotiven,  wenn  sie  für  den  einfahrenden 
Zug  kein  Hindernis  bilden,  die  dem  einfahrenden  Zuge 
entgegenleuchtenden  roten  und  grünen  Lichter,  falls  sie 
denselben  in  seiner  Fahrt  beirren  können,  über  Auftrag 
des  berufenen  Organes  der  Station  zn  beseitigen  oder  in 
weiße  zu  verwandeln  sind,  diesem  Übelstande  abgeholfen ; 
wird  daher  der  Lokomotivführer  in  der  Station  auch  nur 
ein  rotes  Licht  wahrnehmen,  so  muß  er  auf  ein  für  die 
Fahrt  seines  Zuges  gefahrbringendes  Hindernis  schließen 
und  dementsprechend  den  Zug  mit  allen  ihm  zu  Gebote 
stehenden  Mittoln  anhalten;  die  Wahrnehmung  eines 
grünen  Lichtes  wird  ihn  zur  Verminderung  der  Geschwin- 
digkeit bis  zu  der  durch  das  Signal  .Langsam»  gebotenen 
Grenze  nötigen,  kurz,  er  wird  niemals  im  Zweifel  darüber 
sein,  was  er  zur  Sicherung  des  von  ihm  geführten  Zuges 
vorzukehren  hat. 

Es  braucht  nicht  erst  besonders  betont  zu  werden, 
welche  wohltätigen  Folgen  diese  jeden  Zweifel  aus- 
schließende Bedeutung  der  roten  und  grünen  Signallichter 
auch  in  der  Richtung  auszuüben  berufen  ist,  daß  das  ge- 
samte Persona]  sich  gewöhnt,  ein  wahrgenommenes  Signal- 
licbt als  ein  unverletzbares  Gebot  anzusehen  und  dadurch 
in  seinem  Verhalten  niemals  schwankend  zu  werden  braucht. 

Die  Einschaltung  .falls  sie  denselben  in  seiner  Fahrt 
beirren  können"  wurde  als  notwendig  erkannt,  da  es 
Stationsanlagen  gibt,  in  welchen  die  Aufstellung  von 
Zügen  auf  Nebengeleisen  derart  angeordnet  werden  kann, 
daß  die  Annahme,  es  könnte  aus  dieser  Aufstellung  eine 
Gefährdung  des  einfahrenden  Zuges  eintreten,  gänzlich 
ausgeschlossen  erscheint. 

Die  in  Übereinstimmung  mit  dem  blauen  Licht  des 
fixen  Verschubsignals  eingeführte  Kennzeichnung  der  Ver- 
schiebelokomotiven mit  je  einer  an  der  Brust  und  an  der 
Teudei  seite  angebrachten,  blaues  Licht  zeigenden  Signal- 
laterne gehört  zu  den  besprochenen,  auf  die  Klarheit  der 
Sigualisierung  abzielenden  Maßnahmen. 
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Nicht  minder  wichtig  ist  die  mit  der  neuen  Signal- 
ordnung eingeführte  Verwendung  von  Vorsignalen  vor 
feststehenden  Signalen,  welche,  wie  ihr  Name  besagt,  die 
Bestimmung  haben,  dem  Zog  anzuzeigen,  ob  das  zugehö- 
rige mit  ihm  in  eine  bestimmte  Abhängigkeit  gebrachte 
Signal  auf  „Frei"  oder  auf  „Halt"  gestellt  ist.  Das  Vor- 
signal hat  aus  einer  runden  oder  viereckigen,  auf  einer 
Seite  grüueu  beweglichen  Scheibe  zu  bestehen,  in 
welche,  wie  bei  den  jetzigen  scheibenförmigen  Distanz- 
signalen  eine  quadratische  oder  kreisförmige  Öffnung  für 
das  Nachtsignal  eingeschnitten  ist.  Bei  Tag  wird  die 
Stellang  .Frei*  des  zugehörigen  Signals  angezeigt,  indem 
die  Fläche  der  Scheibe  dem  Geleise  zugekehrt  oder  hori- 
zontal gestellt  ist,  so  daß  vom  Zug  ans  nur  die  Kaute 
der  Scheibe  wahrnehmbar  ist.  Bei  Dunkelheit  ist  dem 
Zug  weißes  Licht  zugewendet. 

Die  Stellung  „Langsam"  des  zugehörigen  Signals 
wird  bei  Tag  durch  die  dem  Zug  zugekehrte  grüne 
Scheibenflache,  bei  Dunkelheit  durch  grünes  Licht  ge- 
kennzeichnet. 

Das  Vorsignal  ist  auf  Bremsdistanz  vor  dem  zu- 
gehörigen Mastsignal  aufzustellen,  damit  der  Zug  bei 
Wahrnehmung  des  Signals  „Langsam"  am  Vorsignal  mit 
Sicherheit  noch  vor  dem  Mastsignal  zum  Stillstand  ge- 
bracht werden  kann.  Das  Vorsignal  soll  vom  Zug  aus  auf 
eine  Entfernung  von  mindestens  150  m  sichtbar  sein. 

Da  die  Signalordnuug  die  obligatorische  Einführung 
des  Vorsignals  vor  allen  Eintahrsignalen  und  die  gegen- 
seitige Abhängigkeit  dieser  Signale  festsetzt,  so  sei  an 
dieser  Stelle  die  Beschaffenheit  und  Bedeutung  der  künf- 
tigen Einfabrsignale  besprochen. 

Das  gegenwärtige  Distanzsignal,  mittels  dessen  dem 
sich  nähernden  Zng  angezeigt  wird,  ob  die  Einfahrt  frei 
oder  verboten  ist,  hat  auf  die  Entfernung  von  500  m 
von  der  Spitze  der  äußersten  Weiche  der  Station  oder 
vor  dem  Abzweigung*-  oder  Kreuzungspunkt  derart  auf- 
gestellt zu  werden,  daß  es  dem  Zug  schon  auf  400  m 
sichtbar  sei. 

Diese  Entfernungen  reichen  bei  der  hohen  Geschwindig- 
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von  der  ersten,  in  die  Sicherangsanlage  einbezogenen 
Weiche  aufgestellt  werden  soll,  zeigt  dem  einfahrenden 
Zug  die  einzuschlagende  Richtung  und  die  richtige  Stel- 
lung der  in  seiner  Fahrstraße  befindlichen  Weichen  an, 
es  kommt  somit  rücksichtlich  der  Gestaltung  der  Einfahrt 
überhaupt  erst  in  zweiter  Reibe  in  Betracht 

Das  künftige  Einfahrsigna],  welches  dort,  wo  Sictie- 
rnngsanlagen  vorhanden  sind,  mit  der  Weichenstellnng  in 
Abhängigkeit  gebracht  werden  muß,  wird  vor  allen  Sta- 
tionen, Bahnabzweigungen  und  Bahnkreuzungen  in  Schienen- 
höhe  anzuwenden  sein  und  hat,  wie  das  jetzige  Distanz- 
signal die  Bestimmung,  dem  Zug  anzuzeigen,  ob  in  die 
Station  eingefahren  werden  darf  oder  nicht  und,  konform 
dein  der  jetzt  gültigen  Signalordnung  entsprechenden  Ein- 
fahrsignal, ob  die  Einfahrt  in  gerader  Richtung  oder  in 
die  Ablenkung  stattfindet,  bei  Bahnabzweigungen  oder 
Bahnkreuzungen,  ob  die  zu  deckende  Stelle  befahren 
werden  darf  oder  nicht. 

Die  Einfahrsignale  werden  je  nach  den  örtlichen 
Verhältnissen  in  einer  mindestens  100  m  betragenden 
Entfernung  von  der  äußersten  Weiche  der  Station,  bezw. 
vor  jenem  Punkte  der  Station,  ßahnabzweignng  oder  Bahn- 
kreuzung in  8chienenhöhe  aufzustellen  sein,  welcher  ge- 
deckt werden  soll. 

Muß  jedoch  auf  dem  Einfahrgleise  verschoben  wer- 
den, so  ist  das  Einfahrsignal  mindestens  50  m  vor  jenem 
Punkt  aufzustellen,  bis  zu  welchem  die  regelmäßigen  Ver- 
schiebungen reichen  dürfen. 

Die  bereits  angedeutete  Abhängigkeit  des  Vorsignals 
mit  dem  stets  auf  derselben  Bahnseite  anzuordnenden 
Hauptsignal  muß  derart  angeordnet  sein,  daß  sich  die 
Signalstellnng  entweder  an  beiden  Signalen  gleichzeitig 
ändert,  oder  daß  das  Vorsignal  erst  dann  auf  .Frei"  ge- 
stellt werden  kaun,  wenn  vorher  das  HaupUignal  auf 
„Frei*  gestellt  wurde  und  das  Sigual  .Langsam"  am 
Vorsignal  erscheinen  muß,  bevor  das  Hauptsignal  in  die 
Stellung  „Halt"  gebracht  wird.  Die  nachsiehende  Skizze 
veranschaulicht  die  vorgeschriebene  Situierung  der  Vor- 
und  Einfabrsignale  einer  Station. 
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keit,  mit  welcher  die  Schnellzüge  derzeit  verkehren,  nicht 
aus,  um  bei  der  Stellung  „Verbot  der  Einfahrt"  am 
Distanzsignal  das  rechtzeitige  Anhalten  des  Zuges  vor 
diesem  Signal  sicherzustellen.  Es  muß  daher  mit  der 
Möglichkeit  des  Überfahrens  des  Distanzsignals  und  mit 
der  gefahrvollen  Annäherung  des  Zuges  an  das  die  Er- 
fahrt verbietende  Hindernis  in  allen  Füllen  gerechnet 
werden,  in  welchen  das  Personal  insbesonders  durch- 
fahrender Schnellzüge  von  der  Verbotstell nng  dieses  Sig- 
nals nicht  schon  vorher  verstiindigt  werden  kann. 

Das  gegenwärtig  vor  Stationen  mit  Sicherungsan- 
lagen oder  vor  Bahnnhzweignngen  angewendete,  in  Ab- 
hängigkeit von  der  Weichenstellnng  gebrachte  Einfahr- 
signal,  welches  in  der  Entfernung  zwischen  50—  loo  >« 
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Durch  die  Einführung  der  Vorsignale  ist  die  Mög- 
lichkeit gegeben,  daß  der  Zug  selbst  unter  den  ungün- 
stigsten Witternngsverhältnisseu  noch  vor  einem  auf  „Halt" 
stehenden  Einfahrsignal  anhalten  kann,  wodurch  für  das 
Lokomotiv-  und  Zugbegleitungspersonal  eine  außerordent- 
liche Erleichterung  in  der  richtigen  Wahrnehmung  der 
für  die  Einfahrt  in  die  Station  maßgebenden  Signale  ein- 
tritt und  eine  zweifelhafte  Auffassung  als  ausgeschlossen 
angesehen  werden  kann. 

Die  Anwendung  von  Vorsignalen  bei  Raumabschluß 
sowie  bei  Ausfahr-  und  sonstigen  in  der  neuen  Signal- 
ordnung vorgesehenen  Mastsignalen  wurde  nicht  allgemein 
geregelt ;  es  bleibt  vielmehr  den  Eisenhahnverwaltungen 
überlassen,  Vorsignale  überall  dort  aufzustellen,  wo  es 
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die  lokalen  Verhältnisse  geboten  erscheinen  lassen.  Da 
jedoch  die  Anwendung  dieser  Signale  insbesondere  vor 
deii  Mastsignalen  der  mit  elektrischen  Blockapparaten 
ausgestatteten,  dicht  befahrenen  Strecken  den  großen 
Vorteil  bietet,  daß  der  Lokomotivführer  über  die  Stellung 
des  den  Ranmabschnitt  begrenzenden  Hanptsignals  recht- 
zeitig unterrichtet  wird  und  danach  die  Zuggeschwindig- 
keit  regeln  kann,  so  steht  zu  erwarten,  daß  von  diesem 
Mittel  der  ausgiebigste  Gebrauch  gemacht  werden  wird. 

Mit  der  Einführung  der  Vorsignale  steht  die  Frage, 
ob  auf  doppelgeleisigen  Strecken  künftighin  rechts  oder 
links  gefahren  werden  soll,  in  engstem  Znsammenhang. 

Das  Interesse  der  Verkehrssicherheit  erfordert  es 
nämlich,  daß  die  Vor-  und  Einfabrsignale  sowie  alle 
übrigen  Bahnzustandsignale  auf  der  dem  Stand  des 
Lokomotivfahrers  entsprechenden  Seite  autgestellt  werden, 
da  nur  in  einer  solchen  Anordnung  der  Signale  die  Ge- 
währ für  ihre  rechtzeitige  Wahrnehmung  erblickt  werden 
kann.  Der  Führerstand  befindet  sich  bekanntlich  auf  der 
rechten  Seite  der  Lokomotiven.  Bei  dem  Umstände  nun, 
als  mit  Ausnahme  der  doppelgeleisigen  Strecken  der  priv. 
österr. -ungar.  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft  und  der  k.  k. 
priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  den 
doppelgeleisigen  Linien  der  österreichischen  Eisenbahnen 
das  iu  der  Fahrtrichtung  linke  Geleis  befahren  wird, 
müßten,  wenn  der  erwähnten  Forderung  im  vollen  Um- 
fang entsprochen  werden  soll,  die  Signale  zwischen  beiden 
Geleisen  aufgestellt  werden,  was  ans  räumlichen  Gründen 
nicht  durchführbar  ist.  Es  wurde  daher  die  Änderung 
der  bisherigen  das  Linksfahren  verfügenden  Anordnung 
zu  dem  Zweck  ins  Auge  gefaßt,  um  der  Stellung  des 
Lokomotivführers  beim  Rechtsfahren  entsprechend  die 
Signale  an  der  Außenseite  der  Geleise  aufstellen  zu 
kennen. 

Die  bisherigen  Distanz-  und  Einfabrsignale  — 
letztere  Signale  haben  zum  Unterschied  von  den  durch 
die  neue  Signalordnung  eingeführten  Einfahrsignalen  die 
Bezeichnung  Richtungssignale  erhalten  —  müssen  während 
einer  bestimmten  Übergangsperiode  noch  in  Verwendung 
bleibeu,  weshalb  die  darauf  bezüglichen  Bestimmungen 
in  einem  Nachtrag  zur  Signalordnung  zusammengefaßt 
wurden. 

Die  Mastsignale  können  nach  der  neuen  Signalord- 
iiung  auch  als  sogenannte  „Wegesignale"  verwendet  werden, 
welche  innerhalb  großer  Stationen  zur  Kennzeichnung 
von  Fahrstraßen  zu  dienen  haben,  die  nicht  schon 
durch  das  Einfahr-  oder  Ausfahrsignal  bezeichnet  sind. 

Solche  Signale  müssen  mit  den  Weichen-  und  Ein- 
fahr- bezw.  mit  den  Ausfahrsignalen  in  Abhängigkeit 
gebracht  werden. 

Neu  aufgenommen  winden  ferner  die  schon  dermalen 
vielfach  in  Verwendung  stehenden  tixen  Verscbubsignale, 
viereckige,  auf  einer  Seite  in  die  Umrahmung  blau 
(gegenwärtig  rot)  angestrichene  Scheiben,  mittels  welcher 
„Erlaubte  Verschiebung bei  Tag  die  Fläche  der  Scheibe 
dein  Geleise  zugewendet  oder  horizontal  gestellt,  hei 


Dunkelheit  je  nach  Bedarf  nach  einer  oder  beiden  Fahrt- 

i  * 

,  lichtnugen  „weißes  Licht"  und  „Verbot  der  Verschiebung" 
bei  Tag  die  b  1  a  u  •  w  e  i  ß  e  Bräche  der  Scheibe,  bei 
Dunkelheit  blaues  Licht  nach  einer  oder  beiden  Fahrt- 
richtungen signalisiert  werden  kanu. 

Als  sonstige  Neuerungen  sind  noch  hervorzu- 
heben : 

o)  Bei  Festsetzung  der  Glockenschlagwerksignale 
obwaltete  das  Bestreben  einer  tunlichen  Vereinfachung. 
'  Demzufolge  wurden  die  in  der  jetzigen  Signalordnung 
enthaltenen,  jedoch  als  entbehrlich  erkannten  Signale 
53  „der  Zug  fährt  von  der  Strecke  auf  dem  unrichtigen 
Geleise  gegen  den  Endpunkt  der  Linie",  54  „der  Zug 
fährt,  von  der  Strecke  auf  dem  unrichtigen  Geleise  gegen 
den  Anfangspunkt  der  Linie"  und  55  „die  Strecke  ist 
verweht"  gänzlich  eliminiert  und  wurde  bei  den  Sig- 
nalen 5  (künftig  10)  „Lokomotive  soll  kommen",  6 
(künftig  11)  „Lokomotive  mit  Arbeitern  soll  kommen" 
und  6  n  (künftig  19)  „Lokomotive  mit  Arbeitern  und 
\  Ärzten  soll  kommen"  je  eine  Gruppe  weggelassen  und 
:  bei  den  Signalen  10  (künftig  6)  „der  Zug  fährt  auf  dem 
unrichtigen  Geleise  gegen  den  Endpunkt  der  Linie"  und 
11  (künftig  6)  „der  Zug  fährt  auf  dem  unrichtigen  Ge- 
leise gegen  den  Endpunkt  der  Linie",  dann  bei  den  Sig- 
nalen 51  (künftig  7)  „der  Zug  fährt  von  der  Strecke 
gegen  den  Endpunkt  der  Linie"  und  52  (künftig  8)  „der 
Zug  fährt  von  der  Strecke  gegen  den  Anfangspunkt  der 
Linie"  teils  eine  gänzliche  Neugruppierung,  teils  eine 
Kürzung  der  bisher  ans  neun  Glockenscblägen  bestehenden 
Gruppe  vorgenommen. 

Unter  Berücksichtigung  der  fortschreitenden  Aus- 
rüstung der  stärker  befahrenen  Linien  mit  Telephon- 
leitungen, in  welche  die  Block-Zugmelde-  und  Wächter- 
posten eingeschaltet  werden,  wurde  in  die  neue  Signal- 
ordnung die  Bestimmung  aufgenommen,  daß  die  Glocken- 
schlagwerk-Signale mit  Zustimmung  der  zuständigen 
Behörde  in  jenen  Bahnstrecken  ganz  oder  teilweise  ent- 
fallen können,  in  welchen  für  die  verläßliche  Verständigung 
des  8tations-  und  Zugsbegleitungspersonals  in  anderer 
Weise  vorgesorgt  ist. 

b)  Die  Anordnung  der  Signale  des  Streckenpersouals 
weist  gegenüber  dem  jetzigen  Zustande  einige  bemerkens- 
werte Unterschiede  auf. 

Iu  Durchführung  des  Prinzips,  daß  jeder  Signalfarbe 
nur  eine  bestimmte  Bedeutung  beigemessen  werden  darf, 
wird  bei  Tag  das  Signal  „Frei"  durch  Einstecken  der 
Signalscheibe  in  das  Bankett,  die  weiße  Fläche  dem 
Zug  entgegen,  das  Signal  „Langsam"  durch  ruhiges 
Halten  der  Signalscheibe,  die  grüne  Fläche  dem  Zug 
entgegen;  oder  Einstecken  der  Signalscheibe  in  das  Ban- 
kett, die  grüne  Fläche  dem  Zug  entgegen  und  das  Signal 
„Halt"  wie  bisher  durch  Einstecken  der  Signalscheibe 
in  das  Bankett,  die  rote  Fläche  dem  Zug  entgegen, 
gegeben. 

Zur  Vermeidung  des  Überschreiteus  des  Schienen- 
stranges, daher  im  Interesse  der  persönlichen  Sicherheit 


Digitized  by  Google 


—  166  — 


des  Streckenpersonals,  wurde  bestimmt,  daß  auch  beim 
«eben  des  Signals  „Halt"  die  Signalscheibe  oder  die 
Signallateme  nicht  in  die  Mitte  des  Geleises,  sondern  in 
allen  Fallen  in  das  flanken  einzustecken,  bezw.  neben 
dem  Geleise  aufzustellen  ist. 

Üie  Entfernungen,  auf  welche  die  Signale  „Lang- 
sam" und  „Hall"  seitens  des  Streckenpersonals  zu  geben  sind, 
wurden  in  der  neuen  Signalorduung  nicht  in  der  bis- 
herigen Art  zum  Ausdruck  gebracht,  üa  das  Signal 
„Langsam"  die  Bedeutung  erhielt,  daß  die  betreffende 
Strecke  höchstens  mit  der  halben  normalen  Geschwin- 
digkeit befahren  werden  darf  —  nach  der  bisherigen 
Bestimmung  muß  der  Lokomotivführer  bei  Wahrnehmung 
des  Signals  „Langsam"  die  Geschwinigkeit  so  weit  mäßi- 
gen, daß  er  den  Zug  ausreichend  in  der  Gewalt  hat,  um 
ihn  rechtzeitig  zum  Halten  zubringen,  wenn  ein  Hindernis 
oder  Haltesignal  sichtbar  wird  —  so  wird  dieses  Signal 
je  nach  den  Neigungsverhältaissen  in  verschiedenen  Entfer- 
nungen, jedoch  stets  so  zu  geben  sein,  daß  es  vom  Zug 
aus  womöglich  auf  eine  Entfernung  von  200  m  wahrnehm- 
bar sei. 

Das  Signal  „Halt"  muß  in  einer  der  Bremsdistanz 
in  der  betreffenden  Strecke  mindestens  gleichkommenden 
Entfernung  vor  dem  Fahrtiiudernis  derart  gegeben  werden, 
daß  der  Zug  noch  vor  diesem  Signal  zum  Stehen  gebracht 
werden  kann. 

Diese  Entfernungen,  welche  unter  bestimmten  Ver- 
hältnissen die  gegenwärtig  limitierten  Abstände  der 
mittels  tragbarer  Signaleinrichtungen  zu  gebenden  Signale 
von  dem  Fahrthinderuis  sehr  beträchtlich  übersteigen 
werden,  müssen  daher  in  Zukunft  für  jede  einzelne  Strecke 
besonders  ermittelt  und  dem  Personal  bekannt  gegeben 


f)  Rücksichtlich  der  Weichensignalkörper  kommt  zu 
bemerken,  daß  die  Stellung  der  Weiche  für  die  gerade 
(günstigere)  Richtung  bei  versicherten  oder  verläßlich 
verschlossenen  Weichen,  welche  nach  den  Bestimmungen 
der  „Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst 
auf  Hanpthahnen"  mit  der  Geschwindigkeit  von  «o  im/St. 
befahren  werden  dürfen,  durch  ein  aufrecht  stehendes 
weißes  Rechteck  nach  beiden  Fahrtrichtungen  zu  signali- 
sieren ist. 

Bei  nicht  versicherten  oder  nicht  verläßlich  ver- 
schlossenen Weichen  ist  bei  der  Fahrt  gegen  die  Spitze 
ein  aufrecht  stehendes  grünes  Rechteck,  bei  der  Fahrt 
nach  der  Spitze  ein  aufrecht  stehendes  weißes  Rechteck 
sichtbar.  Für  die  verschiedenen  Stellungen  der  Kreozungs- 
weichen  (englische  Weichen)  mit  einem  oder  mit  zwei 
Antrieben  wurde  die  die  Fahrtrichtungen  anzeigenden 
Signalbilder  einheitlich  festgestellt. 

>f)  Das  rote  Licht  der  den  Standort  des  Wasseikrans 
kennzeichnenden  Laterne,  durch  welches  bisher  die  Quer- 
Stellung  des  Auslaufrohres  gekennzeichnet  wurde,  ist  nach 
dm  Bestimmungen  der  neuen  Signalordnung  durch  matt- 
weißes Licht  zu  ersetzeu.  Für  diese  im  Geiste  des 
ausführlich  besprochenen  Grundsatzes  gelegene  Änderung 


war  nicht  nur  der  Umstand  maßgebend,  daß  die  schiefe 
Stellung  der  Laterne,  welche  sich  als  Folge  der  nicht 
vollständigen  Umdrehnng  des  Anslanfrohres  ergibt,  zu 
einer  zweifelhaften  Auffassung  des  beabsichtigten  Signals 
geben  kann,  sondern  auch  die  Tatsache,  daß  die  last 
allenthalben  durchgerührte  Rekonstruktion  der  Wasser- 
krane das  Hineinragen  in  das  Lichtraumprotil  des  benach- 
barten freien  Geleises  ausschließt. 

r)  Die  bei  Lokalbahnen  gegenwärtig  zur  Kennzeich- 
nung der  Spitze  und  des  Schlusses  des  Zuges  in  Anwendung 
stehenden  Signale  wurden  in  die  neue  Signalordnung  auf- 
genommen. Die  Signale  für  den  Zugschluß  erfuhren  rück- 
sichtlich der  als  zweite  Linie  erklärten  Strecke  zweier 
Parallelbahnen  eine  entsprechende  Ergänzung. 

<■)  Der  Ersetzung  des  roten  Lichtes  der  an  Ver- 
schublokomotiven  anzubringenden  Laternen  durch  blaues 
Licht  wurde  bereits  Erwähnung  getan. 

/)  Die  an  Bahnwagen  und  Draisinen  anzubringenden 
SigDale,  welche  bisher  durch  den  Artikel  2«  derSignali- 
8ierungsvorschrift  festgesetzt  waren,  wurden  als  allgemein 
anzuwenden  in  die  Signalordnung  aufgenommen. 

ff)  Die  Postorgane  haben  während  der  Daner  der 
Postmanipulation  bei  Tag  eine  b  1  a  n  e  Fahne,  bei 
Duukelheit  eine  dreischeinige  Laterne  mit  blauem 
Licht  auszustecken. 

iFortoeUung  folRt.) 


Die  Beziehungen  der  österreichischen 
Bahnen  zur  Kohlenindustrie. 

Von  Dr.  Kreil  Weinberg. 

Die  Kohlenindustrie  ist  mit  den  Eisenbahnen  in  wirt- 
schaftlicher Hinsicht  dnreh  drei  Beziehungen:  Produktion, 
Verbrauch  und  Verfrachtung  enge  verknöpft.  Jede  der  drei 
Beziehungen  ist  von  verschiedener  Stärke  und  Bedeutung: 
alle  zusammen  bewirken  eine  ununterbrochene,  gegenseitige 
Abhängigkeit  beider.  Die  Folge  davon  ist,  daß  jede  Bewegung 
auf  dem  Gebiete  der  Kohlenindustrie  die  Ertrignlsse  der 
Bahnen  beeinflußt,  ebenso  wie  jede  Änderung  der  Tarlfpoliük 
der  Bahnvorwaltungen  auf  die  Kohlenindustrie  rtkkwirkt. 
Laufen  auch  die  Interessen  beider  im  großen  und  ganzen 
parallel,  so  fehlt  es  auch  nicht  an  Beziehungen,  wo  die  In- 
teressen beider  entgegengesetzter  Art  sind, 

Im  folgenden  soll  der  Versuch  gemacht  werden  auf 
I  Grand  des  vorhandenen    amtlichen,   statistischen  Materials, 
i  welches  Bich  durchwegs  auf  das  Jabr  11)02  bezieht,   ein  Bild 
von  der  Alt,  Grolle  und  Intensität  der  Beziehungen  der  öster- 
reichischen Kohlenindustrie  zu  den  österreichischen  Bahnen 
zu  geben. 

Österreich-Ungarn  steht  unter  den  kohlenprodozierenden 
Landern  Europas  an  dritter  .Stelle.  An  erster  Stelle  steht  die 
Knhlenproduktiou  Englands  mit  31*8%  der  Gesamtproduktion, 
dann  die  Deutschlands  mit  18'4n/o  UD(1  Österreich-Ungarn  mit 
6-5%.  (Handwörterbuch  der  Staatswleseusckaften ,  Artikel: 
Bergbaustatistik,  Produktion  im  Jahre  1897.) 

Im  weiteren  Verlaufe  dieser  Darlegung  soll  von  der 
Kohlenindustrie  Ungarns  vollständig  abgesehen  werden  und  bloß 
diejenige  Österreichs  in  Betracht  gezogen  werden.  Dieselbe 
betrug  auf  Grund  des  statistischen  Jahrbuches  dea  k.  k.  Acker- 
hantninisteriums  tiir  das  Jahr  1902  (2.  Heft,  der  Bergwetks- 
betrieb  Österreichs  im  Jahre  1902)  Braunkohle  221,396.831  </ 
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in  Werte  von  K  109,334.380  zu  einem  Durchschnittspreise 
von  496«  h  pro  ./. 

Steiukuhlo  110.450.H93v  «m  Werte  von  K  96,900.125 
zu  einem  Durchschnittspreise  von  87*73  h  pro  <\. 

Sowohl  an  der  Braun-  ab  an  der  Steinkohlenproduktion 
Österreichs  sind  die  österreichischen  Bahnen  beteiligt.  Braun- 
kohlen werke  besitzen: 

1.  Die  seit  1.  Jänner  1892  vom  Staate  eingelöste  k.  k. 
prlv.  Dux-Bodenbacber  Eisenbahn  mit  folgender  Produktion: 
Schacht  In  Buckwa   1,682  939  </ 

Union  I  Schacht  in  Neusaul         211.991  „ 
r    II  .  1,828.118  „ 

Bergbau  im  Rev. -Berg- Amt  Brfix  1,616.488  </     5,239.536  y 

2.  K.  k.  prir.  Graz  -  Köflacher  Eisen- 
bahn-  u.  BergbangeMllsebaft: 
Voitsberg-Köflaeher  Revier    .     .  4,085.194  q 

Wieser  Revier   623.596  ..      4,708.790  „ 

3.  K.  k.  priv.  Südbahngesellsctian  in 

Stronltzen  und  Radidorf   96.362  . 


10,044.688  h 
Steinkohlenwerke  besitzen : 

1.  Die  priv.  österr.-ongar.  Slaalseuenbabn- Gesellschaft 
mil  folgender  Produktion: 

Graben  in  Kladno   3,200.000  </ 

Vlnafitz  nnd  Holdous  (Bev.- Berg- 
Amt  Schlan)   4,280.000./  7,480.000 

2.  Die  a.  priv.  Buschtährader  Eisenbahn- 
Gesellschaft: 

Grabe  in  Dabtf  bei  Kladno  .    .  2,425.114'/ 

„     „  Corcowitz     .    .    .    .  2,263.702  .      4.688  816  „ 

3.  K.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordb. : 
Graben  in  Mahren    ....    2,623.400  q 

it     ,  Schlesien  .    .    .    .  10,337.400,    12.960.800  . 

zusammen    25,129.616  q 

Es  produzierten  somit  iui  Jahre  1902  die  Eisenbahnen 
Österreichs  rund  10  Ulli  q  Brannkohlen  nnd  25' 1  Hill.  </ 
Steinkohle.  Im  Verhältnis  zur  Gesamtproduktion  Österreichs 
von  110-4  Hill,  q  Stein-  nnd  22 13  Hill,  q  Braunkohle  be- 
trag dabei-  der  perzeiituelle  Anteil  der  österreichischen  Bahnen 
an  der  Stebkoblenprodnktion  22'7°/a  und  an  der  Brannkohlen- 
produktion 4-5'Vo. 

Was  den  Verbranch  der  österreichischen  Bahnen  an 
Kohle  anbelangt,  so  gibt  hierüber  die  Statistik  der  im  Reichs- 
rate vertretenen  Königreiche  nnd  Lander  im  Betriebe  gestan- 
denen Lokomotiveisenbahnen  für  das  .Tahr  1902  (bearbeitet 
vom  statistischen  Departement  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums) 
Im  Kapitel  VII:  „Verbrauch  nnd  Kosten  des  bei  den  Lei- 
stungen der  Fahrbetriebsroittel  verwendeten  Materiales-  fol- 


Es  verbrauchten  im  Jabre  1902  die  Bahnen  im  Betriebe 
der  k.  k.  Staataeisenbahnverwaltung,  und  zwar  a)  k.  k.  Staats- 
bahnen und  Privatbahnen  auf  Rechnung  des  Staates,  b)  Wiener 
Stadtbahn,  e)  Lokalbahnen  auf  Rechnung  der  Eigentümer 
nebst  140.695  m3  Holz,  8790  «  Koks,  980.681  (  Brannkohlen, 
797.978  <  Steinkohlen  und  656  <  sonstige  Malerlalien.  Die 
Kosten  dieses  Brennmaterials  werden  in  der  Rubrik  .Kosten 
des  zur  Feuerung  der  Lokomotiven  verwendeten  Brenn- 
materials einschließlich  der  Transport  und  Ladekosten«  mit 
K  18,472.0*0  bewertet.  (Die  Wiener  Stadtbahn  verbrauchte 
hievon  aliein  Kohle  im  Werte  von  K  1,204.701.)  Dm  die 
Höhe  des  Verbrauches  an  Kohle  durch  die  Priratbabnen  zn 
beurteilen,  mögen  folgende  Zahlen  dienen: 

Die  Aussig -Teplitzer  Bahn  verbrauchte  nebst  762  m 1 
Rolz  ausschließlich  Brannkohlen,  u.  zw.  112.619  <  im  Werte 
von  K  730.973. 


Die  Buschtfihrader  Elsenbahn  nebst  2575  m*  Holz 
128.572  (  Steinkohle  im  Werte  von  K  536.185. 

Die  Böhmische  Nordbabn,  welche  über  eigene  Kohlen- 
werke uicht  verfügt,  verbrauchte  nebst  3665  ms  Holz  66-582  < 
Braunkohle  (also  ungefähr  die  HUfte  wie  die  Buschtehrader 
Eisenbahn  an  Steinkohle)  und  bewertete  dieselbe  mit  K  609.008. 

Die  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn  verwendete  nebst 
11.542  m3  Holz  302.453  f  Steinkohle  und  27.851  t  Briketts 
im  Werte  von  K  3,919.492. 

Die  prlv.  österr.-ungsr.  StAaUeisenbahngaaellsehaft  ver- 
brauchte nebst  Holz  etc.  296.454  t  Steinkohlen  im  Werte  von 
K  2,892.530. 

Die  Sttdbabn  verwendete  auf  ihren  österreichischen 
Linien  423  076  t  Braun-  und  169.331  t  Steinkohlen  im  Werte 
von  K  5,958-578.  (Die  österreichischen  and  angarischen  Linien 
verbrauchten  Kohle  im  Werte  von  7  Hill.  Kronen.) 

Sämtliche  österreichische  Bahnen  verbrauchten  1,674.236« 
Braunkohle  und  1,922.721  t  Steinkohle.  Dieselbe  wird  ein- 
schließlich des  sonstigen  verwendeten  Brennmaterialea  (Holz, 
Koks  etc.)  inklusive  der  Transport-  und  Ladekosten  mit 
K  36,681.330  bewertet.  Nachdem  die  eigentlichen  Betriebs- 
ausgaben sämtlicher  österreichischer  Bahnen  (d.  i.  außer  den 
verschiedenen  Steuern,  Gebühren,  Beitrügen  zu  den  He  man  i- 
tltsinstltuten  nnd  dem  Ärztlichen  Dienst)  K  366,292.100  be- 
tragen, entfallen  auf  den  Verbrauch  an  Kohle  ungefähr  10°/, 
von  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  der  Österreichischen 
Eisenbahnen. 

Nicht  uninteressant  ist  die  Beantwortung  der  Frage:  Wie 
groß  ist  der  Verbrauch  der  Eisenbahnen  an  Kohle  im  Ver- 
hältnis zum  Gesamtvei  brauch  an  Koble  in  Österreich? 

Dazu  ffihren  unter  Benützung  der  Angaben  über  die 
Höbe  der  Ein-  und  Auafuhr  von  Kohle  im  Berichte  der  Per- 
maneozkotnmission  für  Handelswerte  pro  1902  folgende  Rech- 


Produktion  .  . 
Einfuhr    .    .  . 

Ausfuhr  .  .  . 
Gesaaitverbrauch 


Steinkohle 
11,046.000  « 
5.766  000  « 
16,81 1.000  l 
691.000« 


Braunkohle 

22,139.000  t 
29.600  t 
92,168.600« 
7.888.000  t 
14,280.600  l 


16,120.000  t 

Im  Verhältnis  zum  Gesamtverbrauch  Österreichs  an  Stein- 
end Braunkohle  betragt  der  Verbrauch  der  österreichischen 
Bahnen  an  1,922.721  t  Steinkohle  119%.  der  an  1,674.236  t 
Braunkohle  11*7%.  Der  durchschnittliche  Verbrauch  der 
Eisenbahnen  an  Kohle  belinft  sich  somit  auf  ungefähr  12% 
des  gesamten  Verbrauches  an  Koble  in  Österreich.  (In  Eng- 
land Im  Jahre  1887  bloß  4%,  e.  Handwörterbuch  der  Staata- 
wissenachaflen,  Art.  Steinkohle). 

Die  dritte  und  wichtigste  Beziehung,  welche  die  öster- 
reichische Kohlenindoetrie  mit  den  Bahnen  verknüpft,  Ist  die 
Tatsache,  daß  die  Bahnen  die  bedeutendsten  Verfrachter  der 
Kohle  sind.  Über  den  Umfang  der  Verfrachtung  enthält  die 
erwähnte  Statistik  im  Abschnitt  XIU:  Beförderte  Verkehrs- 
gegenstände,  filpende  Angaben:  Die  k.  k.  StaaUbabnen  und 
Privatbahnen  auf  Rechnung  des  Staates  beförderten  im 
Jahre  1902  31,816  373  (  inagesamt,  darunter  3,198.226  « 
Steinkohle  6,939.276  t  Braunkohle,  403.418  «Koks,  129.417  t 
sonatiges  Brennmaterial.  Bs  sind  dies  die  höchsten  Zillern, 
die  bei  irgendeinem  Artikel  vorkommen,  33  2*7«  der  Gesamt- 
beförderung  hinsichtlich  des  Gewichtes.  Zum  Vergleiche  seien 
noch  einige  andere  von  den  k.  k.  Slaalabahnen  beförderte 
Massengüter  mit  Bezug  auf  ihre  Quantitäten  angeführt:  Eisen 
roh  631.862  t,  Eisen  verarbeitet  454.152  t,  Erze  und  Mine- 
ralien 1,303.506«,  Bau-,  Werk-  und  Nutzholz  3,325.724  t, 
Brennholz  739.514  (,  lebende  Tiere  378.110  (. 

Die  Aussig-Teplitzer  Bahn  beförderte  auf  ihren  Haupt- 
bahnen 9,262.914  «,  davon  8,332.369  <  Braunkohle. 
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Die  Buschtehrader  Eisenbahn  beförderte  «.505.803  /, 
davon  1,123.318/  Steinkohle»  nnd  3,785.19!M  Hrauiikohleu. 

Die  Kaiser  Ferdinand*  -  Nordbahn  beförderte  anf  der 
Hauptbahn  insgesamt  13,980.525  »,  davon  5,772.791  f  Stein- 
kohlen, 1662  t  Braunkohlen  nnd  509.982  t  Koks  (hingegen 
698.378»  Getreide,  853  337  i  Bauholz  nnd  620.167  l  Rüben). 

Die  Kasehau-Oderberger  Eisenbahn  verfrachtete  insge- 
saut  3,368.317  t,  davon  1,595.226  I  Brennmaterial  außer 
Holz  nnd  Koks,  davon  987.688  t  von  Österreich  nach  Ungarn. 

Die  österreichisch-ungarische  Staat  äeiüeubftlHi-Gesellschaft 
verfrachtete  insgesamt  10,470  537  t,  davon  1,692.078  t  Stein- 
kohle und  1,911.811 1  Braunkohle,  dagegen  783.028  /  Ge- 
treide, 737.471  /  RQben  nnd  506.373/  Banbolz. 

Die  SUdbabn  beförderte  insgesamt  7,723.580  r,  davon 
1.614.768  t  Brennmaterial  (Stein-  und  Braunkohle),  dagegen 
597  956  t  Getreide,  785.551  t  Bau-  nnd  Nutzholz,  248.903  / 
Wein. 

Die  Statistik  der  beförderten  Tonnenzabl  jeder  größeren 
österreichischen  Bahn  zeigt,  daß  Kohle  in  größerer  Menge  als 
irgendein  anderer  Artikel  verfrachtet  wird.  Diese  Tatsache 
läßt  schließen,  daß  ein  großer  Teil  der  Einnahmen  der  Bahnen 
anf  dieae  Einnahmsi|aelle  zurückzuführen  ist.  Wie  groß  dieser 
Anteil  ist,  kann  ans  den  Berichten  der  Bahnen  in  der  Regel 
mangels  spezieller  Naehwelsung  nicht  entnommen  werden. 
Eine  Ausnahme  machen  z.  B.  die  Aussig-Teplitzer  Bahn,  welche 
berichtet,  daß  im  Jahre  1902  85"  0  der  Einnahmen  auf  den 
Kohlenverkehr  des  alten  Netzes,  65%  auf  den  de«  neuen 
Netzes  entfallen,  die  Kaiser  Ferdinande  Nordbalin  und  die  Österr. 
Nordwestbahn.  Ebenso  wie  über  diesen  Punkt  gibt  nnsere 
Statistik  im  Gegensatz  zur  deutschen  keinen  Aufschluß  über 
die  Orte  von  und  nach  welchen  die  Kohle  verfrachtet  wird. 

Es  unterliegt  wohl  keinem  Zweifel,  daß  die  Kohle  im 
allgemeinen  von  den  Produktionsorten  nach  den  Industrie- 
zentren verfrachtet  wird.  Eine  Bestätigung  hiefür  liegt  in 
den  erstellten  direkten  Tarifen  (s.  Zusammenstellung  der  gegen- 
wärtig bestehenden  104  Kohlentarife  in  Gruppen  von  elf  Re- 
vieren im  allgemeinen  Tarifanzeiger  Nr.  37  u.  38  vom  6.  und 
13.  September  1903). 

Diese  wenigen  Angaben  sind  wohl  geeignet,  die  enge 
Verknüpfung  und  den  Bestand  zahlreicher  wirtschaftlicher 
Wechselbeziehungen  zwischen  den  Osterreichischen  Bahnen  nnd 
der  österreichischen  Kohlenlndnstrle,  auf  welche  in  der  Ein- 
leitung dieser  Skizze  hingewiesen  wurde,  zn  bestätigen. 


Neue  bayrische  Lokalbahnen. 

Vor  kurzem  brachte  die  Regierung  in  der  Abgeordnetenkam- 
mer elnon  Lokalbahngesetzentwurf  ein,  der  30  neue  Lokalbahnen 
nmfaßt  nnd  einen  Kostenbetrag  von  39  Millionen  Mark  erfordert,  zn 
deren  Beschaffung  derFioanzminister  ein  anf  dieStaatseisenbahnen 
zu  versicherndes  Anlehen  in  dieser  Höhe  aufzunehmen  ermächtigt 
werden  soll.  Österreichische  Anschlüsse  kommen  in 
Betracht  bei  folgenden  Lokalbahnen  dieses  Elitwurfes:  Wald- 
kirchen bis  Landeagreoze  bei  Haidmühle  im  Bayrischen  Walde 
mit  einem  Kostenbeträge  von  Mk.  3,428.500,  Berchtesgaden 
bis  Landesgrenze  bei  Schellenberg  Mk.  1,624.800,  von  wo 
die  Fortsetzung  durch  die  bestehende  und  bis  an  die  Grenze 
fortzuführende  Lokalbahn  Drachenloch-Salzburg  erfolgt.  Die 
bayrische  Strecke  wird,  wie  verlautet,  gleichfalls  normalspurlg 
sein  und  soll  zunächst  mit  Dampfmotorwagen  betrieben  werden. 
Die  Inangriffnahme  des  Baues  ist  wie  bei  allen  bisher  vom 
bayrlschon  Staate  gebauten  Lokalbahnen  davon  abhängig,  daß 
der  erforderliche  Grund  und  Boden  dem  Eisenbahnärar  kosten- 
und  lastenfrei  ins  Eigentum  überwiesen  oder  ihr  zur  Be- 
streitung der  Grunderwerbskosten  eine  reale  Sicherheit  ge- 
boten wird. 


Dem  Gesetzentwurf  ist  eine  umfangreiche  Denkschrift 
beigegeben,  welche  die  Entwicklung  des  staatlichen  Nobenbahn- 
weaens,  der  Vizinalbahnen  nnd  Lokalbahnen  in  Bayern,  sowie 
in  anderen  Staaten  historisch  darlegt  nnd  dann  eine  Art  Pro-  , 
gramm  für  die  Zukunft  aufstellt.  Diese  Denkschrift  ist  aus 
zwei  Gründen  besonders  bemerkenswert.  Erstens  kündigt  sie 
den  Bruch  mit  den  bisher  in  Bayern  RteU  festgehaltenen 
Grundsätzen  des  ausschließlich  staatlichen  Baues  von 
Lokalbahnen  und  der  normalspnrigen  Anlage  derselben 
au,  und  zweitens  die  Absicht,  zur  Erhöhung  der  Rentabilität, 
die  Tarife  einheitlich  zu  erhöhen.  So  nebenbei  werden  auch 
Ersparnisni.iiSregeln  im  Bau  und  Betriebe  erwähnt,  von  ihnen 
jedoch  nicht  viel  erwartet.  (Wie  unsere  Leser  wissen,  mit 
Unrecht.  Vgl.  l'aacher:  „Das  Lokalbahnwesen  in  Österreich", 
Nr.  5-8  dieses  Blattes  ex  1904.)  Gedrängt  ist  die  Regierung 
durch  die  auch  in  Bayern  ungenügende  Rentabilität  der  Lokal- 
bahnen,, denn  eine  Verzinsung  des  StaaUaufwandes  von  nur 
2  5  v  erscheine  schon  au  sich  wenig  befriedigend ;  dabei  seien 
aber  keinerlei  Rücklagen  für  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
und  der  Fabrbetriebemittel  und  auch  keine  Vergütungen  für  die 
Mitbenutzung  des  HauptbabngQterwagenparks  in  Ansatz  ge- 
bracht. Bei  solchen  Ansätzen  ergaben  die  Lokalbahnen  bisher 
nur  eine  Rente  von  1  '47  %  . 

Die  weitestgehende  Entlastung  des' Staates  und  die  mög- 
lichste Förderung  der  Entwicklung  des  Lokalbahnbaues  würde 
dann  erreicht  werden,  wenn  es  gelinge,  die  Schaffang  solcher 
Bahnen  auf  privatem  Wege,  sei  es  durch  die  Interessenten  selbst 
oder  durch  Unternehmer,  so  weit  erforderlich  unter  staatlicher 
Subventionierung  in  größerem  Umfange  herheisuführen.  Durch 
titnlichste  Abminderung  des  Bauaufwandes  und  der  Betriebs- 
kosten werde,  wenn  auch  nicht  viel,  so  doch  einiges  zn  er- 
reichen sein,  um  die  finanzielle  Belastung  des  Staates  auf  ein 
erträglicheres  Maß  zurückzuführen:  insbesondere  soll  die 
Schmalspur  künftig  ausgedehntere  Verwendung  finden.  Den 
Unbequemlichkeiten  im  Wagenladungsverkehr,  die  mit  der 
Schmalspur  verbunden  sind,  soll  durch  Einführung  von  Trans- 
porteuren und  Rollböcken  begegnet  werden,  auf  welchen  die 
Hauptbahnwagen,  soweit  nötig,  anf  die  Lokalbahn  übergeleitet 
werden.  Die  Schmalspur  würde  es  vielfach  auch  ermöglichen, 
die  Bahnen  näher  an  einzelne  Ortschaften  und  Etablissements 
heranzuführen.  In  Sachsen  hat  man  in  dieser  Beziehung  sehr 
gute  Erfahrungen  mit  der  Schmalspur  gemacht. 

Vor  ollem  aber  nimmt  die  Regierung  eine  Erhöhung 
der  Lokalbahntarife  in  Aussicht,  und  zwar  soll  an  die  Stelle 
der  jetzigen  festen  Geldzuschläge,  die  vor  allem  den  Nachteil 
einer  ganz  ungleichmäßigen  Wirkung  haben  und  hochwertige 
Fabrikate  mit  den  gleichen  Beträgen  treffen  wie  minderwertige 
Massengüter  uud  Rohstoffe,  eine  prozentuale  Erhöhung  der 
derzeit  gütigen  Tarifentfernungen  treten,  abgestuft  nach  den 
einzelnen  Tarifklassen,  so  daß  die  höber  (änderten  Güter  mit 
höheren,  die  geringer  taritiorten  Güter  mit  geringeren  Er- 
höhungen getroffen  würden.  Tariferhöhungen,  welche  eine 
Schädigung  wirtschaftlicher  Interessen  befürchten  lassen,  wären 
dabei  zu  vermeiden.  Dieser  Forderung  würde  eine  allgemeine 
Erhöhnug  der  Tarlfentfernnngen  um  20*  entsprechen.  Die 
hierdurch  eintretende  Erhöhung  der  Beförderungspreise  würde 
selbst  bei  den  längsten  derzeit  bestehenden  Lokalbahnen 
(Hering— Weilheim,  55  km,  uud  Tassau— Freyung,  50  t,tn) 
nur  in  den  hoch  tarifierten  allgemeinen  Wagenladungski assen, 
welche  eine  höhere  Fracht  wohl  auf  sich  nehmen  können,  an 
das  Maß  der  derzeitigen,  festen  Geldzuschläge  heranreichen, 
im  übrigen  aber,  insbesondere  für  die  geringwertigen  Güter 
nnd  für  kürzere  Lokalbahnen  hinter  dieser  Grenze  erbeblich 
;  zurückbleiben.  Die  einzelne  Sendung  würde  nur  eine  geringe 
Mehlbelastung  zu  tragen  haben,  so  daß  die  Fortentwicklung 
des  Verkehrs  tatsächlich  ernstlich  nicht  in  Frage  gestellt  er- 
scheint. Sötern  sich  wider  Erwarten  doch  eine  Beeinträchtigung 
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das  Verkehrs  herausstellen  sollt«,  würde  immerhin  im  Wege 
der  AuänahrDctariiicnin^  abgeholfen  werden  können.  Die  SO  % 
BntferiiuiiKszuschlfiRr  würden  bei  den  bereit*  eröffneten  oder 
genehmigten  Lokalbahnen,  sowie  bei  den  Vizinalbabnen  Platz 
zu  greifen  haben.  Dagegen  wird  vorbehalten  bleiben  müssen, 
bei  künftig  neu  an  bewilligenden  Ixikalbahnen  einschließlich 
der  im  vorliegenden  Gesetzentwurf  vorgesehenen  Linien  auch 
aber  die  Grenze  von  20,«  hinauszugehen. 

Der  Umfang  der  Tariferhöhung  wurde  die  Tarife  für 
den  Güter-  und  für  den  Tierverkehr,  welch  letzterer  nur  aus 
historischen  Granden  ztuchlagfrel  geblieben  ist,  in  sich  he- 
greifen. Dagegen  werden  für  den  übrigen  Verkehr,  insbesondere 
für  den  Personenverkehr  die  derzeitigen  Befftrderungspreise 
im  allgemeinen  bestehen  bleiben  können,  insofern  nicht  be- 
sondere Verhältnisse  eine  anderweitige  Bemessung  angezeigt 
erscheinen  lassen,  wie  z.  B.  bei  der  Linie  Berchtesgaden— 
Drachenloch.  Im  Güterverkehr  würden  sowohl  die  derzeit  zu- 
schlagsfreien, wie  die  mit  den  festen  Zuschlagen  noch  belasteten 
Lokalbahnen  —  ausgenommen  die  I'acbtlokalbahn  Ludwigs- 
stadt—Lehesten, bezüglich  derer  besondere  Verhältnisse  vor- 
liegen —  die  20  %  Erhöhung  der  Tarifentfernnngen  zu  tragen 
haben.  Die  festen  Geldzaschläge  würden  dagegen  durehwega 
sowohl  für  die  wenig  rentierlichen  Lokalbahnen,  die  seither 
die  Betriebskosten  nur  mit  Zuhilfenahme  der  Zuschlüge  haben 
decken  können,  wie  für  die  nen  erbauten  Lokalbahnen,  die 
.  erst  ihre  Rentierlichkeit  wahrend  einer  gewissen  Probezeit  zo 
erweisen  haben,  in  Wegfall  kommen. 

Die  Entfernungszuschlüge  werden  ferner  gleichmäßig  auf 
den  mehr  wie  auf  den  minder  einträglichen  Lokalbahnen  zur 
Einführung  zu  kommen  haben.  Eine  Ausnahme  zugunsten  der 
gut  rentierlichen  Lokalbahnen  könnte  nicht  gutgeheißen  werden. 
Wenn  einmal  die  Ausstattung  des  Landes  mit  einem  System 
von  Bahnen,  die  der  Befriedigung  ortlicher  Verkebrabedürfnisse 
dienen,  als  wirtschaftliehe  Aufgabe  der  Staatsverwaltung  an- 
gesehen wird,  so  muß  auch  die  Regelung  der  Tarife  im  In- 
teresse der  Erzielnng  einer  angemessenen  Durchsehuittsrente 
einheitlich  und  im  ganzen  erfolgen.  In  den  Jahren  1901/1908 
wurden  bei  den  staatlichen  Lokalbahnen  diese  Entfernuugs- 
zuschlage  die  Rente  um  QA\%  verbessert  haben.  Die  Vor- 
teile der  Erstellung  direkter  Tarife  für  den  Güterverkehr 
zwischen  den  Lokalbahnen  einerseits  und  den  Stationen  außer- 
halb der  Lokalbahnen  andererseits,  sollen  den  Interessenten 
auch  in  Zukunft  gewahrt  bleiben. 

ELEKTRISCHE  BAIINEN. 

Elektrische  Straßenbahnen  und  Unfälle  in  Sachsen. 
Bei  den  17  elektrischen  Straßenbahnen  in  Sachsen  waren 
nach  „Ödlands  Wochenschrift"  im  Jahre  1902  908  Motor- 
wagen ohne,  178  Motorwagen  mit  Akkumulatoren  und  510 
Anhangewagen  im  Betriebe.  Die  Betriebslange  der  gesamten 
elektrischen  Straßenbahnen  belief  sich  auf  399  07  km,  die 
Streckenlange  anf  299'22  km. 

Die  Jahreszahl  der  beforderten  Personen  erreichte  die 
gewaltige  Höhe  von  154,002.018,  die  Tagesleistung  der  ge- 
samten Bahnen  umfaßte  430.443  Personen.  Die  Zahl  dir 
Unfälle  betrng  im  Jahre  1902  bei  allen  elektrischen  Straßen- 
bahnen Sachsens  353.  Von  diesen  waren  30  Zusammenstöße 
mit  Straßen-  und  Eisenbahnwagen,  108  mit  Fuhrwerken  und 
Zagtieren,  mit  Fußgängern,  Reitern  und  Radfahrern  113, 
Verletzaltgen  kamen  vor  bei  Auf-  und  Abspringen  93,  sonstige 
Unfälle  9,  Bei  den  Unfällen  wurden  242  Personen  verletzt. 
Von  diesen  242  Verletzungen  waren  leichte  160,  schwere  6«, 
tätliche  16.  In  Bezug  auf  Verletzungen  bei  Unfällen  steht 
Dresden  mit  99  Personen  obenan,  dann  folgen  Leipzig  mit  91, 
Personen.  Chemnitz  mit  19,  Zwickau  mit  14  und  Plauen  mit 
ft  Personen, 


Die  Uefahrlicbkeit  elektrischer  Bahnen  bei  Ent- 
gleisungen. Eigenartige  Erfahrungen  hat  man  gelegentlich 
in  den  Vereinigten  Staaten  mit  sehr  hohen  Betriebs- 
spannungen für  elektrische  Lokomotiven  ge- 
macht. Wenn  ein  derartiges  -Fahrzeug  in  normaler  Weise  aut 
gut  leitenden  Fabrschienen  lauft,  so  wird  die  Uückleitnng  des 
Stromes  In  so  vollkommener  Welse  vor  sich  gehen,  daß  merk- 
liche Spanniingsdiffereuzen  zwischen  den  geerdeten  strom- 
führenden Teilen  der  Lokomotive  einerseits  und  dem  um- 
liegenden Erdreich  anderseits  kaum  auftreten  können. 

Bereits  bei  unserer  gebrauchlichen  Betriebsspannung  von 
600  V  gibt  es  jedoch  mitunter  empfindliche  Schläge,  wenn 
die  Rftder  auf  Stellen  komineu,  wo  der  Sandstreuer  stark  ge- 
arbeitet hat,  so  daß  der  glatte  Stromübergang  von  Rad  zu 
Schiene  eine  Unterbrechung  erführt. 

Bei  Entgleisungen  wird  sogar  eine  Spannnngsdifferenz 
von  100  und  mehr  Volt  eintreten  können.  Das  Wagenpersonnl 
kennt  diese  Gefahren  und  hütet  sich  davor ;  die  Angelegenheit 
ist  aber  anch  für  das  Publikum  vou  Bedentang,  denn  mit  den 
Hadern  stehen  ja  alle  anderen  Metallteile  des  Wagens  in  Ver- 
bindung, so  daß  in  solchen  Fallen  auch  jemand,  der  ahnungslos 
den  Handgriff  anfaßt,  um  auszusteigen,  einen  Schlag  erhalt. 

Grundsätzlich  sollt«  daher  auch  das  Publikum  bei  voll- 
kommen entgleisten  Fahrzeugen  beim  Eiu-  und  Auasteigen  in 
gewöhnliche  Straßenbahnwagen  Vorsicht  auwenden,  sofern  die 
Stromabnehmerstange  noch  an  der  Oberleitung  anliegt.  Immerhin 
ist  die  Gefahr  bei  unseren  Spannungen  verhältnismäßig  gering ; 
dagegen  haben  sich  an  einigen  amerikanischen  Hoclispannnngs- 
bahnen  Erscheinungen  gezeigt,  wulche  recht  bedenklich  waren. 

Man  wird  in  der  Praxis  die  Sandstreuer  schwerlich 
entbehren  können,  wie  das  von  der  amerikanischen  Presse 
anläßlich  solcher  Fälle  \  erlangt  wird ;  eine  sorgfaltige  Iso- 
lierung der  Hochapannnngalokomotlve  vom  folgenden  Zuge  er- 
scheint jedoch,  wenn  irgend  durchführbar,  als  eine  mit  Recht 
zu  verlangende  Schutzmaßregel.  Im  übrigen  liegt,  wie  die 
„III.  Zeitschr.  für  Klein-  und  Straßenb."  mit  Recht  bemerkt, 
eine  Warnung  des  Publikums  vor  der  vorlftuttg  noch  wenig 
bekannten  Gefahr  im  allgemeinen  Interesse. 

Neuartiger  elektrischer  Bahnbetrieb  in  der  Schweiz. 
Ein  neuartiger  elektrischer  Bahnbetrieb  wird  derzeit  von  der 
Generaldirektion  der  Schweizerischen  Bundesbahnen  studiert. 
Nach  einem  Berichte  des  .Elektrotechnischen  Anzeigers" 
beruht  diese  Neuheit  auf  dem  Grundsätze,  die  vorhandenen 
Mittel  nach  Möglichkeit  auszunützen  und  demgemäß  die  bis- 
herigen Dampflokomotiven  für  den  elektrischen  Betrieb  zn 
verwenden,  was  in  der  Weise  zu  erreichen  wäre,  daß  der 
Dampfkessel  der  Lokomotiven  nicht  wie  bisher  mit  Kohlen, 
sondern  elektrisch  geheizt  wird.  Die  elektrische 
|  Heizung  hat  den  außerordentlich  grüßen  Vorteil,  daß  die  dabei 
|  verwandte  Kraft  vollständig  ausgenützt  wird,  wahrend  bei  der 
Verbrennung  der  Kohle  ein  großer  Teil  der  Energie  verloren 
geht  und  einfach  in  die  Lnft  entweicht.  Eine  Umänderung 
der  gewöhnlichen  Lokomotiven  in  „elcktrotbennisehe  Lokomo- 
tiven" würde  lediglich  einen  Umbau  des  Kessels  durch  Be- 
seitigung der  Fenerbüchsen  und  Siederohre  und  deren  Ersatz 
durch  parallele  elektrische  Heir.wBnde  erfordern,  die  den 
ganzen  Kessel  der  Lange  nach  durchziehen.  Diese  Hclzwäiide 
können  aus  doppeltem  Kupfer-  oder  Eisenblech  bestehen, 
zwischen  denen  die  elektrischen  Heizelemente  eingebettet  sind. 
Solche  Heizelemente  sind  für  andere  Zwecke  bereits  in  genü- 
gender Vollkummeuheit  geschaffen  und  könnten  für  die  elektro- 
thermisclie  Lokomotive  ohne  Abänderung  verwendet  werden. 
An  Stelle  des  Kamines  könnt»  der  Schleifbilgel  zur  Abnahme 
des  Stromes  treten,  während  am  Führcibtaudu  nur  eine  Schalt- 
tafel mit  den  erforderlichen  Um-  und  Ausschaltern  und  dem 
Apparate  zur  Messnng  des  Stromes  anzubringen  wttre.  Di« 
übrige  Einrichtung  der  Lokomotiven  kfinute  bestehen  bleiben. 
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Einstündlicher  Danipfvarbrauch  von  1000  würde  eine 
Stromzutührung  von  etwa  225  Kilowatt  beanspruchen,  ein  für 
die  Praxis  durchaus  zulässiges  Verhältnis.  Die  geringen  Kosten 
der  Umgestaltung  nnd  die  Möglichkeit  der  Beibehaltung  der 
bisherigen  Heizung  und  Bremsung  der  Wagen  würden  den 
Übergang  zum  elektrotbermischen  Bahnbetriebe  wesentlich  er- 
leichtern. 

(Jedenfalls  ein  ganz  interessantes  Projekt,  das  alle  Anf- 
merloiamkeit  verdient.) 

Verbesserung  der  Strozsabnehmervorrlrlilunit.  Von 

einer  bei  der  Pacific  Electric  Co.  eiiigefiihrten  Neuerung 
für  Straßenbahnen  berichten  die  „Lpz.  N.  N.'  folgende»:  Die 
Feder,  die  jetzt  dazu  bonatzt  wird,  die  Leitstange  oder  den 
Schleifbügel  gegen  den  Zuleitungsdraht  zu  drucken,  ist  durch 
eine  pneumatische  Vorrichtung  ersetzt.  Der  Vorzug  besteht 
darin,  da 6  durch  eine  engere  Berührung  mit  dem  Draht  eine 
größere  Ausnülzung  des  Stromes  und  auch  eine  größere 
Fahrgeschwindigkeit  erzielt  werden  kann.  Die  Schleifrolle 
oder  der  Schleifbügel  liegt  ständig  dicht  an  dorn  Leitungs- 
draht an,  wodurch  ein  beträchtlicher  Verlust  an  Elektrizität 
vermieden  wird,  der  sich  anderenfalls  an  der  hantigen  Funken- 
bildung verrät.  Außerdem  hat  der  Erfinder  die  Vorkehrung 
getroffen,  daß  der  pneumatische  Druck  sofort  von  selbst 
nachläßt,  wenn  die  Scbleifrolle  vom  Draht  abgleitet.  Wahrend 
jetzt  in  solchen  Füllen  die  Stange  nach  oben  geschleudert 
wird  und  zur  Beschädigung  der  Überleitung  Anlaß  geben 
kann,  fallt  sie  bei  der  neuen  Vorrichtung  herunter,  ohne  je- 
doch bis  auf  das  Dach  des  Wagen»  zu  gelangen.  Nachdem 
der  Wagenführer  die  Stange  wieder  zur  Berührung  mit  dem 
Leitungsdraht  gebracht  bat,  tritt  der  Luftdruck  wieder  in 
Tätigkeit,  sobald  der  Wagenführer  einen  Hebel  am  Eude  des 
Wagens  eingestellt  hat. 


CHRONIK. 

Transportelanahmen    der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbnhnen  im  März  1904. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Bclriebslange   1904:    8708  ton    (-f   223  km  gegen  ! 
1903). 

Im  Marz  1.  J.  wurden  3,272.300  Personen  und  3,007.700  / 
Hüter  befordert  und  Wofür  4,35«  000.  bezw.  15,268.600  K, 
zusammen  19,61  7.600  K      380.021  gegen  ]  903)  eingenommen. 

Uievon  entfallen  auf  die  westlichen  Staatababnen :  ans 
dein  Personenverkehre  K  3,023.100  (2,50(1.300  Reisende),  aus 
dem  Güterverkebro  K  10,882.400  (2,480  300  '),  auf  den  iist- 
lichen  Staatsbahnen :  ans  dem  Personen  verkehre  K  1,335.900 
(772.000  Reisende),  aus  dem  Güterverkehre  K  4,376.200 
(627.400  /). 

Im  Vergleiche  mit  dem  definitiven  Erfolge  desselben 
Monats  im  Vorjahre  ist  die  Einnahme  des  Pcnsoiieuverkcbres 
im  Berichtsuionate  nm  K  63.933  ( —  30.700  Reisende),  zurück-  j 
geblieben,   wahrend   das   Ergebnis   des  Güterverkehres  um 
K  443.954  (+  93.200  t)  zugenommen  hat. 

Der  Einnahmenausfall  im  I'ersoiicnvcrkchre  betragt  bei 
den  westlichen  Staatsbahnen  K  35.662  (—  10.100  Reisende), 
hei  den  Staatebahnen  in  Galizie«  K  28.27 1  (20.600  Reisend.-). 

Von  der  ausgewiesenen  Gesamt-Mebreinnahme  des  Güter- 
verkehrs entfallen  auf  das  westliche  Stsatebahnnetz  K  271.310 
1+  7  1.20iW),  auf  die  östlichen  Linien  der  k.  k.  Staatsbahnen 
K  172.i>44  ( -f  22.00t)  t). 

Die  schwächeren  Ergebnisse  des  Personenvevkehres  beider 
Stnatsiiahnnetze  sind  /.um  größten  Teil  auf  den  Einfiuß  der 
WitternngsverhSltnisse  des  Berichtsmonates  zurückzuführen, 
welche  sowohl  den  Nah-  als  auch  den  Fernverkehr  in  viel- 
facher Weise  beeinträchtigten. 


Zu  den  höheren  Einnahmen  des  Güterverkehrs*  trugen 
bei  den  westlichen  8taat»babn«n  die  regere  Kohlenzufuhr  xur 
Elbe,  sowie  Mehr  Verfrachtungen  von  Zocker,  Baumaterialien 
nnd  Düngemittelu  bei. 

Den  östlichen  Staatababnen  kamen  stilrkere  Transporte 
von  Holz,  Petroleum  und  streckenweise  auch  von  Düngemitteln, 
dann  von  Getreide  nnd  Eiern,  sowie  von  Borstenvieh  zugute, 
aus  deren  Beförderung  die  erzielte  Mehreinnabme  zumeist 
hervorgegangen  ist. 

Das  Ergebnis  der  definitiven  Abrechnung  des  Monats 
Dezember  1903  brachte  gegenüber  der  provisorischen  Ermitt- 
lung für  diesen  Monat  eine  Mehreinnahme  von  K  263.620, 
wonach  sich  die  Gesamteinnahme  der  k.  k.  Staatsbahnen  im 
Jahr  1903  mit  K  245,573.510  stellt  (-f-  K  6,380.741  gegen- 
über dem  Jahre  1902). 

II.  Wiener  Stadtbahn. 
Betriebst  ünge  38  hn. 

Befördert  wurden  im  Marz  1904  2,448.000  Personen 
nnd  44.500  t  Güter  und  hiefür  K  335.900,  bezw.  63.800, 
zusammen  K  399.700  ( —  35.297  gegen  1903)  eingenommen. 

Diu  Einnahme  des  Personen  Verkehres  ist  im  Berichtsmonate 
nach  der  provisorischen  Ermittlung  um  K  40.897  ( —  297.100 
Bewende)  gegen  das  definitive  Ergebnis  desselben  Monats  im 
Vorjahre  zurückgeblieben,  dagegen  brachte  der  Güterverkehr 
eine  Mehreinnabme  von  K  5600  (-f  16.500  *). 

Fflr  die  Periode  Janner  bis  inklusive  Marz  1904  zeigt  sich 
im  Personenverkehre  ein  Ausfall  von  K  69.217  (  370.300 
Reisende),  im  Güterverkebro  ein  Mehreinnabme  von  K  22.514 
(-J-  44.100  i)  gegen  das  entsprechende  Quartal  des  Vorjahres. 

Die  definitive  Abrechnung  des  Monats  Dezember  brachte 
eine  Minusrichtigstelluug  von  K  8516;  das  Jahresergebnis  an 
Transporteiuiiahmon  betragt  somit  im  ganzen  K  5,074.900. 

Stand  und  Ergebnisse  der  vom  Lande  Böhmen 
geförderten  Lokalbahnen  im  Jahre  1902.  Der  Landes- 
aussebuß  des  Königreiches  Böhmen  veröffentlicht  alljährlich 
eine  „Statistische  Übersicht  der  Landesaktion  zur  Unterstützung 
von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung1*,  der  wir,  das  Jahr  1902 
betreffend,  die  folgenden  Daten  entnehmen: 

Seit  dem  LandesgesetZB  vom  17.  Dezember  1892L.-G.-Bl. 
Nr.  8  ex  1893,  welches  die  intensive  und  systematische  För- 
derung der  Lokalbahnen  anbahnte  und  ermöglichte,  wurden  im 
ganzen  34  Bahnen  mit  einer  Gesamtlange  von  1 1 23  km  und 
einem  Anlagekapitale  von  K  131,937.950  durch  Übernahme  der 
Zinsengarantie  tflr  einen  namhaften  Teil  (durchschnitt- 
lich Ti'92  v )  des  Anlagekapitals  sichergestellt  Hievon  wurden 
bisher  dem  Betriebe  übergeben:  26  Bahnen  mit  einer  Aus- 
dehnung von  87  Um  mit  eiuem  Anlagekapital  von  K  102,950.450, 
wovon  73-16  %  die  Landesgarantie  genießen.  Die  nominelle 
Jahresbelastung  de«  Landes  durch  diese  Garantie  der  im  Be- 
triebe befindlichen  Bahnen  betragt  K  3,168.374,  oder  für 
jeden  Kilutneter  Bahn  K  3635.  Die  faktische  Belastung  betrug 
im  Jahre  1902  K  2,334.500  oder  fflr  ein  Kilometer  K  2680, 
zu  deren  Deckung  eine  Landesumlage  von  3  33  ,V  nötig  war. 
Die  zugesicherte  Garantie  wurde  also  mit73'72*  tatsächlich 
iu  Anspruch  genommen. 

Durch  Übernahme  von  Stammaktien  wurden  bisher 
20  Bahnen  mit  einer  Gesamtlänge  von  033  km,  mit  einem 
Anlagekapital  von  K  78,845.000  sichergestellt.  Die  vom 
Lande  übernommenen  Stammaktien  betragen  K  6,745.520 
-  856  X  des  Anlagekapitals.  Hievon  wurden  bisher 
17  Bahnen  mit  einer  Länge  von  491'5  hn  und  einem  Anlage- 
kapital von  K  69,236.000  dein  Betriebe  übergeben,  wovon 
K  0.140.800  {8-67  \  )  durch  Übernahme  von  Stammaktien 
durch  das  Land  gedeckt  wurden.  Die  nominelle  Jahresbelastutig 
des  Landes  durch  diese  Aktienühernahme  betrügt  bei  den  im 
Betriebe  befindlichen  Bahnen  im  Jahre  1902  K  205.632,  «der 


Digitized  by  Google 


-  171 


für  ein  Kilometer  K  418.  Die  taktische  Belastung  betrug  im 
Jahre  1902  K  196.613,  oder  für  ein  Kilometer  K  400,  deren 
Deckung  eine  Landesumlage  von  0  28.V  repräsentierte. 

Beide  Posten  zuruunmengenommeo  ergibt  eich  pro  1902 
eine  faktische  Jahreabelastung  von  K  2,531.132  =  einer 
Landesnmlage  von  3  61  V. 

Interessant  ist  das  Verhältnis,  in  dem  sich  die  ver- 
schiedenen „Interessenten *  bei  der  Finanzierung  des  Anlage-  ; 
kapital»  beteiligten.   Bei  34  Bahnen  garantierte  das  Land  '. 
Böhmen  72-92*    des  Kapitales,  fBr  7-10*   Ober  nahm  der 
Staat  Stammaktien  und  19*98*   wurden  durch  die  soustigen 
Interessenten  sichergestellt,  bei    18  Bahnen   garantiert«  der  ', 
Staat  74-7«  V  des  Vorzagskapltals,  für  8-69  *  Übernahm  das  i 
Land  Stammaktien  und  16*55;.  wurden  durch  die  sonstigen 
Interessenten  sichergestellt.   Endlich  wurden  7  Bahnen  durch  [ 
Beitrage  a  Conds  perdu  im  Betrage  von  zusammen  K  702.000  ! 
und  4  Bahnen  durch  ruckzahlbare,  verzinsliche  Darlehen  im  i 
Betrage  von  zusammen  K  185.000  unterstützt.  Die  Gesamt-  I 
summe  der  bisher  vom  Lande  gewährten  Garantievorschüese  I 
samt  Zinsen  bis  Ende  1902  betragt  K  7,926.786. 

Von  den  im  Jahre  1902  im  Betriebe  gestandenen  garan- 
tierten Bahnen  haben  bloß  2  (Poatelberg — Laun  und  Tirsch- 
oitz— Schonbach)  die  Landesgarantie  nicht  in  Anspruch  ge- 
noiutuen,  die  vom  Lande  übernommenen  Stammaktien  haben 
so  gut  wie  keinen  Ertrag  abgeworfen. 

Die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  der  vom  Lande 
garantierten  Bahnen  weist  Ziffern  von  0*01  *  (Kaadner 
Lokalbaboen)  bis4  Ü6v  (Tirachnitz — Schonbach.)  auf,  in  den 
meisten  Fällen  unter  1  * ,  mehrere  Bahnen  haben  Betriebs- 
deflzite:  Melnik— Mscheno  K  33.346  (Einnuhmen  K  107.198, 
Ausgaben  K  140.544),  Mscheno- Unter- Zetno  K  45.403 
(Einnahmen  K  27.089,  Ausgaben  K  72.492),  Rakonitz— Mlatz 
K6106  (Einnahmen  K  99. III»,  Ausgaben  K  105.222),  Neu- 
hof-Weserttr.  K  10.261  (Einnahmen  K  34.516,  Ansgaben 
K  44.777)  und  Nixdorf  Hntnbnrg- .Schönliiide  K  2012  (Ein- 
nahmen K  15.355,  Ansgaben  K  17.367). 

Aus  diesen  Ziffern  ist  klar  ersichtlich,  daß  die  vom 
Lande  Böhmen  bisher  befolgte  Art  der  LokalbahnfOrderong 
für  die  Landesfinanzen  zum  mindesten  nicht  ,  glücklich *  ge- 
nannt werden  muß,  da  die  schwere  finanzielle  Belastung 
der  Landesbudgeta  durch  diese  Eisenbahnpolitik  einen  großen 
Teil  der  Schuld  an  dem  bedeutenden  Defizite  des  Landeshaus- 
lialtes  trügt.  Wenn  man  ferner  die  Betriebsresnltete  sehr 
vieler  dieser  Bahnen  betrachtet  (Betriebskoeffizienten  Uber 
70*  sind  die  Regel,  Mscheno— Ünter-Zetno  hat  gar  248*94  *  ) 
so  muß  man  zur  Tberzeugung  kommen,  daß  viele  dieser 
Bahnen  überhaupt  nicht  bauwürdig  waren,  selbst  wenn  man 
die  sogenannten  Indirekten  Vorteile,  welche  sie  erzeugen  sollen, 
noch  so  hoch  anschlagt.  Der  Bauaufwand  für  je  ein  Kilometer 
betrug  im  Durchschnitte  von  21  Bahnen  bis  Ende  1902 
K  117.195,  woraus  zu  schließen  ist,  daß  entweder  viele  dieser 
Linien  gar  keine  Lokalbahnen  im  wahren  Sinne  des  Wortes 
sind,  oder  daß  der  Aufwand  entwedor  mit  dem  Charakter  der 
Bahn  als  Lokalbalm,  oder  mit  dem  Verkehrabedurfnlsse  nicht  im 
Einklang  siebt.  Naher  einzugeben  auf  das  Thema  der  rationellen 
Forderung  von  Lokalbahnen  durch  die  Lander,  ist  hier  nicht 
der  Ort;  wir  gedenken  demnächst  in  anderem  Zusammenhange 
darauf  zurückzukommen. 

Was  den  Stand  und  die  Leistungen  der  Fährbetriebs- 
mittel  auf  den  vom  Landu  garantierten  Bahnen  anbelangt,  so 
waren  Ende  1902  vorbanden:  54  Tenderlokomotiven,  10  Loko- 
motiven mit  .Schlepptendern,  1 35  Personen- und  58  Postwagen, 
209  gedeckte  und  537  offene  Guterwagen,  von  welchen  ins- 
gesamt (ezkl.  Lokomotiven  und  Tender)  69,918.654  Brutto- 
Tonnen-Kilometcr  geleistet  wurden.  Die  Betriebslange  der  im 
Jahre  1902  betriebenen  Bahnen  war  710  km.  Befördert  wurden 
im  ganzen  1,134.655  Personen  (per  1  km  1597).  Die 


ausoütxung  war  eine  sehr  ungünstige,  indem  auf  einen  Zug 
durchschnittlieh  21*9  Personen  entfallen,  jedoch  12  Bahnen 
unter  diesem  Durchschnitte  bleiben  (Melnik-Mseheno  9  7). 
Die  Frachtenbewegung  betrug  927.308  t.  Auf  ein  Kilometer 
entfalten  1305  «,  auf  einen  Zug  durchschnittlich  16*3  I;  es 
war  datier  auch  die  Ausnützung  der  Ladefähigkeit  eine  unge- 
nügende, so  daß  überzählige  Wagen  und  Lokomotiven  ver- 
äußert oder  gegen  leichtere  umgetauscht  werden  sollen.  (Siehe 
obige  Bemerkung  über  den  Bauaufwand.) 

Die  Einnahmen  aus  der  Personenbeförderung  betrugen 
im  ganzen  K  654.929,  aus  der  Güterbeförderung  K  1,005.564, 
zusammen  nebst  den  sonstigen  Einnahmen  K  2,363.843,  das 
heißt,  für  den  Kilometer  durchschnittlich  K  3342.  Die  Extreme 
betrugen  K  1438  (Neuhof-- Weseritz)  und  K  8029  (Postel- 
berg— Laun)  per  ein  Kilometer.  Gegen  das  Jabr  1901  bedeuten 
diese  Ziffern  elno  Verminderung  dea  Durchschnitte  der  Ein- 
nahmen für  ein  Kilometer  um  K  129.  Der  Ausfall  stammt 
von  dem  schwächeren  Zuckerverkehre  her.  Die  Betriebsaus- 
gaben (inkl.  verschiedene  Ausgaben)  beliefen  sich  insgesamt 
auf  K  1,946.969,  d.  i.  für  den  Kilometer  durchschnittlich 
K  2741,  die  Extreme  waren  K  1659  (Laun— Libochowitz)  und 
K  6073  (Brandeis— Neratowitz)  per  ein  Kilometer.  Sie  ver- 
minderten sich  um  K  283  durchschnittlich  per  ein  Kilometer 
gegen  das  Jahr  1901.  Diese  Verminderung  ist  das  Verdienst 
der  betrlebfuhrenden  Suateeisenbahnverwaltung,  welche  eine 
zielbewußte  Tätigkeit  zur  llerabminderung  der  Betriebsaus- 
gaben entfaltet.  (Man  vergleiche  den  Vortrag  des  k.  k.  M.-K. 
K.  Pascher:  .Das Lokalbahn weaen  in  Österreich1-  in  Nr.  5-8 
des  1.  J.  unserer  Zeitung),  3  Lokalbahnen  (Melnik— Mscheno, 
Mscheno— Unter-Zetno  und  Brandeis  a.  d.  E.— Neratowitz) 
stehen,  wie  der  Bericht  des  böhmischen  Landesausschusses 
sagt,  in  Hinsicht  auf  die  Betriebsausgaben  konsequent  auf  der 
ungünstigsten  Stelle.  Sie  werden  von  Prlvatbahuen  (ö.  N.-W.-B., 
B.  N.-B.,  St.-K.-G.)  betrieben.  Auch  sollen  von  den  Privat- 
bahnen den  Lokalbaluien  für  die  Besorgung  des  Dienstes  in 
den  Ansohlußstationen  hohe  Kosten  angerechnet  werden. 

Eine  interessante  Tabelle  enthält  eine  Zusammenstellung 
der  Kosten  von  je  100  fkm  und  der  auf  je  1  km  Bahn- 
länge geleisteten  100  /  km  auf  den  einzelnen  garantierten  Lokal- 
bahnen und  der  k,  k.  Staatebabnen,  die  wir  daher  in  extenso 


Bahn 


Pustelberg- Lauu  

Ortau-Mudran— Dobri«h  .  .  .  . 

Tirsebniu— 8cb5ub»eh  

ytank*u  Kousperg  

Brüx— LobosiUer  Verbiu>I,iD^Hh*bu 
Bakonilz  —  Petschau—  Buchau  .  .  . 

Laun-  LiUocbowita  

Kolin — <>r£an-  Kseow  


t  Absw. 


Karlsbad -Herl 
Netolitxer  Lokalbi 
Strakoniis— Bfeznitx 
Rakooitz— Mlatz.  . 
Hinter-Treban— 
Chrndiin— Holiuc  .... 
Neubof—  Weserita  .... 
Ksadnor  Lokalbahnen  .  . 
Molnik— Mscheno  .... 
Braudels  a.  E.  -Neratowit* 
Mscheno—  L'ntei-Cetno  .  . 
Nixdorf- Bojnkurg  .... 
K.  k.  Slnatsbahnen    .  . 
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Aus  dieser  Tabelle  ist  7.11  ersehen,  wie  verschieden  hohe 
eine  und  die»elbe  Leistung  bei  den  verschiedenen 
Hahnen  verursacht.  Der  Vergleich  mit  den  k.  k.  Staatsbahnen 
yeigt.  welch'  unverhältnismäßig  hohe  Regie  und  welch'  ge- 
ringe Verkehrsdichte  die  Lokalbahnen  haben. 

Motorwagen  auf  den  ungarischen  Lokalbahnen. 
Anf  ungefähr  200U  kr?»  des  mehr  als  6000  km  langen  Netzes 
der  ungarischen  Lokalbahnen  »oll  der  Hotorwagenbetrieb  ein- 
geführt  werden.  Nach  dem  im  Handelsministerium  festgesetzten 
Plane  soll  dieser  Rotrieb  zunächst  auf  jenen  Lokalbahnen 
aktiviert  worden,  welche  größere  Verkelirszentren  miteinander 
verbinden,  bei  welchen  die  Beschaffung  der  Mittel  auf  nicht 
allzu  große  Schwierigkeiten  stOUt  nnd  anf  denen  ferner  keine 
technischen  Hindernisse  bestehen.  In  letzte: er  Beziehung  soll 
auf  solchen  Lokalbahnen,  bei  welchen  die  Steigung  über 
I.V/n  betragt,  von  dem  Motuinibetileb  bis  aut  weiteres  ab- 
gesehen werden.  Die  Herstellung  der  Automotoren  wird  zum 
Teile  von  der  Maschinenfabrik  der  ungarischen  Staatsbahnen, 
zum  Teile  von  der  Firma  Ganz  &  Cie.,  die  Herstellung  der 
Heiwagen  dugegeu  von  der  letztgenannten  Firma  besorgt 
werden.  Es  ixt  zunächst  die  Anschaffung  von  180  bis  200  Auto- 
motoren  in  Aussicht  genommen,  und  zwar  von  verschiedenen 
Kategorien.  Es  soll  dadurch  nicht  nur  die  Dichtigkeit  des 
Verkehres  auf  den  ungarischen  Lokalbahnen  gefordert,  sondern 
im  Personen-  und  Frachtenverkehre  dlo  Verkehrsschnelligkeit 
erhöht  werden.   

LITERATUR. 

Österreichisches  Kersbach".  Von  diesem  offiziellen 
Kuisbucbe  (früher  „Der  Conducteur")  ist  soeben  die  dies- 
monatliche  Ausgabe  erschienen,  welche  wieder  die  neuesten 
Kisenbahn-  und  Dampfschiff-Fahrplllne  und  Fahrpreise,  sowie 
einen  Führer  in  den  Hauptstädten,  Karten  und 
Stadtpläne  enthlllt.  Zu  beziehen  in  allen  Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen,  Trankpn  etc.  und  bei  der  Verlagsbandlung 
Ii.  v.  Waldheim  in  Wien.  Preis  140  K  für  die  große  und 
70  h  tiir  die  kleine  Ausgabe. 

AlniBiiach  der  k.  k.  .österreichischen  Staats- 
bnhncn  1904  1905.  Selbstverlag  der  Redaktion  (k.  k.  Ivsen- 
bahniuinisteriuiu).  XXV.  Jahrgang. 

Der  Almunach  behandelt  vorwiegend  das  Oobiet  des 
staatlichen  Eisenbahndienstes  und  umfaßt  sämtliche  Zweige 
dieses  ausgebreiteten  Gebietes;  er  enthalt  die  Personalien  der 
Beamten,  sowie  jene  der  Unterbeamten  und  Diener,  erstreckt 
sich  anf  alle  humanitären  Einrichtungen,  auf  die  Organisation 
der  Staatseisenbahnverwaltnng,  sowie  auf  das  allgemeine  olsen- 
bnlintecbnlsche  ßerufsgebiet. 

In  seinem  I.  Teile  sind  die  offiziellen  Ranglisten, 
im  11.  die  detaillierte  Dienste  intetlung  und  in 
seinem  III.  Teil  Daten  und  Übersichten  von  allgemeinem 
Interesse  onthalten,  11,  zw.  Staatsbehörden  für  das  Eisenbahn- 
wesen, Staatseisenbabnrat,  landesfürstliche  Kommissäre,  Stif- 
tungen, Ponsionsnormalien,  Strecken-  und  Person  alstandes- 
tabellen,  Gebalt-Schemas  sowie  Station»-  nnd  Dienststellen- 
Verzeichnisse  mit  sllintlichen  Aufnahme-  und  Abfertigungs-Be- 
fugnissen  etc.  etc. 

Ferm-r  ist  dem  Boche  auch  eine  hübsch  ausgestattete 
I  bersiclitskarte  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  bei- 
gegeben. Zu  beziehen:  Wien,  I.  Schillerliof  und  bei  den 
Sekretariaten  der  k.  k.  Staatsbabndlrektioneu. 


(Lri}-NAf"IIKI('IITEX. 

Iterirht  Uber  die  ('lubiersamralnor  am  12.  April  1904 

üe.  F.xxellenz  der  Präsident  eröffnete  die  sablreich  besuchte  Ver- 
Sammlung  mix  ib  a  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen : 


»Mit  der  heutigen  Clubversammlnng,  in  welcher  Herr  Paul 
Waid  inger,  Oberkontrollor  der  Ick.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nord- 
bahn,  eine  !*ne  von  Bildern  mit  erläuterndem  Texte  Ober  eine 
Reue  von  Wien  Ober  Pontebba  an  die  oberitalienischen  Seen  und 
Uber  Triest  nach  Wien  vorfahren  wird,  wird  die  Clnbsalson  1903/04 
geschlossen. 

Das  Programm  der  diesjährigen  reichhaltigen  Veranstaltungen 
wird  nach  dessen  Fertigstellung  durch  das  Exkursion*-  und  Gesellig- 
kcitaknmitee  in  der  Ablieben  Weise  rechtzeitig  bekanntgegeben 
werden. 

Bevor  ich  Herrn  W  •  i  d  i  n  g  c  r  ersuche,  mit  der  Demonstration 
seiner  Bilder  so  beginnen,  mochte  ich  nicht  unterlassen,  den  ver- 
ehrten Anwesendes  und  ihren  Familien  einen  recht  angenehmen  und 
rergnOgten  Sommer  sn  wünschen,  in  der  Hoffnung,  daß  wir  uns  alle 
im  Herbste  recht  wohlbehalten  und  sahireich  im  Club  wieder  ein- 
finden mögen." 

Mit  dem  Gesanae  beginnend,  zeigte  Herr  Weidinger  eine 
Reibe  von  landschaftlich  schonen  Punkten  in  unseren  Alpeulin  deru, 
so:  Admont,  Judeiihurg,  den  Ossiacher  See,  verschiedene  Ansichten 
vom  Dobratsch,  weiters  Tarvis  und  Pontebba. 

Herr  Weid inger  führte  das  Auditorium  in  die  Dogenstadt, 
von  dort  Ober  Verona  nach  Mailand,  ferner  an  den  Lagomsggiore 
und  Ober  de»  Gotthard  zurück  sn  den  Lugano-  und  Comc-See  und 
IPier  Venedig  nnd  Miramare  nach  Triest,  Laibach  und  Ober  Grat 
nach  Wien. 

Herr  Weidinger  fand  fttr  seine  Ausführungen  lebhaften 
Beifall  und  mit  dem  Ausdrucke  des 
wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Emil  Guisolan. 


Vortragende 


Veränderungen  Im  Mltglledcrstande  Im  Monat«'  April  1904. 
Gestorben  ist: 

Das  wirkliche  Mitglied  Herr  Heinrich  Hers,  k.  k.  Baorat 

Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die 
Offisial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  ~ 
Verkehrs-Asaieteut  der 
»ledel  bei  Rekbenberg. 


:  Alfred  Tocb,  Ober- 
;  ArtbnrSchaller, 


Neue  Begünstigung.  •) 

Wahringer  Teppicbbaua  J.  Fellbogen,  IX.  Währingeratraße 
Nr.  81,  lOr  Teppiche,  VorbJlnge,  Decken,  Leinen-  und  Dainaatwaren 
5  Prozent  Ermäßigung. 

•I  Wli  ervuvkMi  vm  ilimr  neu«»,  »owl«  von  tllan  biidmaca  JJw^rntJtrungMi 
tat  M«r  «lek  blMwd«  0.hw»t»lt  fr.br.wh   ma  owSl»  atwl  «r*r,t»ll.  ><>f  dl. 

Ii ^MmüM^S«^0*"'  Wfl",r'"  UIU'  n«klM",to»«>  dra  Ül*b"kr*',,'*, 


Schriften  Uber  Verkahrswesen. 

H«rau*geftabeti  vom  Club  Ostsrr.  Illssnbahn  IJeamton 

Verlag  tun  AlfnJ  Italdw.  Wl«a.  I.  Bol*alar*MnS>  11. 

Reiht)  I.  Enthält  Souder-AbilrOclr.e  nrnfangreieberer  Artikel  ans  der 
„fftterr.  Eisenbahn-Zeitung". 

Reil»  II.  Enthalt  selbständige  Werke,   Monographien    oder  Dar- 
stellungen gaaser  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Elsenhaha-Tariftechnik"  von  Emil  Rank. 
Inspektor  derk.  k.  priv.  Osterr.  Nordwestbahn.  Ladenpreis  K  1.60. 

I.  Reih«,  a.  lieft:  „Ol*  Sloherangsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn", 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Banrat.  Ladenpreis  K  1.20. 

I.  Reihe,  8.  Heft  :  „Die  Umgestaltung  rJer  Eisenbahngiilertarife  Öster- 
reichs." Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
babnen.  Von  Dakar  Leeder  und  Dr.  Hemrieh  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1  HO. 

I.  Reihe,  4. 


Von 


für  die  ökonomische  Anordnung  des 

V.  G.  Bossbardt,  Ladenpreis  k  1  10. 

'elohiseh-ungarische  und  internationale 
Eisenbahn-Transportrecbr"  von  Dr.  Frans  Uilscber,  Borean- 
Vor.tandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladeupreia  K  fi.80. 

Werke 


l.if  u>;im,  -  >-TOU»K»''b  UM '1  \  —       .1»»  l'luli 


Für.!!-  Ii-  i*kii<jio 


DroL'U  h.d  R.  Sri«  A  Ca. 
Wien,  v.  B«iilt,  Straelbog»«*»  Kr  1*. 
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K.  k.  öaterreiohisohe  Staatsbahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 
Eröffnung  <Ur  Halteetelie  Portoroee 

Am  15.  April  1.  J.  wurde  die  i*i*ehcn  Her  llalieslivle  sintg- 
(mihi  und  der  Station  St.  I.i.i?ia  —  l'ortonxe  im  Kilometer  3rt.<i|5  i).!r 
Lokalhahn  Triest  Juronzo  gelegene  Ualles'.elle  Part<im«o  fiir  dm 
IVrs'Hn'u-  uml  «iepiclisverkrhr  erflfluet.  Die  Fahrkart  euwgab«  linde t 
iu  der  Halte*!*!.*,  die  Uepäi-kaabtertiKiiti«  im  N.u  l.xahlntigsweg*  statt 

Eröffnung  der  Exposltnr  und  der  Oaternebenetelle  In 
Bad  G.eteln  und  WU ^craufnahnie   der  direkten  Per- 
ionen- und  Gepäckabfertigung  neoh  Hof-  und  Bad 
Oeateln. 

Mit  I.  Mai  Mi  ge.amrt  lfir  di-  Dauer  dt r  i.tr»jnbri»t*n  Sai«on. 
das  ine  liir  die  Zeit  r  -in  1.  M.ii  bi«  Sfeptenber  Mi  Aic.  Küi/onitnr 
und  die  liute.nebem.teh>  der  k.  k.  i  i<terr.  <la»wbalme  u  in  Bad  (instem 
tut  Wieilerex-Ülfduiiir. 

il.eiekaeitig  wird  die  regeitualugc  Ber'erJerung  von  IVriouen  1 
und  Koisuif.  |  ack  mittel«  sr.r.iileBf:ibr»erk  «wt^ben  LenJ  Uanteiu  Und  ' 
Hm-  und  Bad  tl;i\tein  wieder  «ulgenoimueii.  I 

Eröffnung  der  Haltestelle  Domlaliti. 

Am  1.  Mai  Urlid  wird  die  atrisebeo  den  Stationen  B-...«v;tz  und 
N>/T.  «iit/.  ;:n  Kiiiinif-ttr  .(äH'BO?  der  Utüe  ffm  L'g<:r  uvle«eiif 
Haltestelle  r>.nni«lita  : «tr  den  Krumen-  nnil  (irp.iek»v*.kebr  ei.'tTnet. 

Die   V«tkeliMieit(-n    der    m    diei.er    Haiterfellä  AufeutliaU 
nehmenden  Petwuen  führenden  Zilge  fiud  im  KahrpliiLpliikate  lilatt  IV.  ' 
K«Hi«  vt-m  1.  Mai  IKM,  anfuemnainen.  Die  A angäbe  der  Fahrkarten 
tindet  .ii  der  H.ilt.j.telle  lim  Wneliterlianse  Nr   2-1.  ,i   -tat?.    Die  (ie- 
päck<abf«ftii:niii,'  enVlgt  im  NanhaahWngswege. 

Abänderung  der  Betelohnung    der    Stationen    Stohl-  ' 
Karledorf  und  Klein  Möhren. 

Ali  l.  Mai  I.  .V  wird  die  buberige  Ifezeicbi.'iiJK'  .Irr  an  .1er 
I.id.i-  Itöraerrtadt-Krieeadurf  gelegenen  Station  Stobl-Kail.4.1i,rf  in 
-i.ruD  St„h'.*  util  >eue  der  au  ,1er  Lini-  Kf  u  teo.bs.1  KIeii:-Mohraii 
gereuen  ftatiuu  Klcin-Mukrau  i;i 


K.  k.  priv.  OsteiTeicliischi;  Nürrlwr-sthnhii. 
K.  k.  priv.  Sud  Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Mit  1.  Mm  :.  .5.  wird  jiii  e.imtücbeii  ..nih-u  der  k.  |<riv. 
u-lerreicbievlicn  N  ord  waat  bahn   und  k    k.   priv  Snd-NordJe« 
Yeriiiiidiing«l.nibii  iler  Sjrniiiertakrt'lan  in  Wirksamkeit  treten. 

Die   we.i*iit);eluiteti  Änderungen  «eK^-üiilier   de.ni  ' 
Fahrplane  sind  folgende: 

Häuptling  Wien  Telseh  

Bei  dein  Nael.iurlinellzuge  Nr.  J  erfolgt  dd'  Abtabrt  von  üö-iiu  tun 
r-i  Mimitr-o  »päter  aU  :.i!.b«r.  d  i.  uui  »i  l'lir  SO  Muiut.-u  ahetd..  so 
daii  MUiiu<-!ir  die  FahrnUiter  der  Na,.'lit>,.lir.ell«üge  7.wi-r)ien  Wien 
und  Berlin  in  beiden  K-rkningeti  mir  Di  Stunden  15  Minuten 
beträgt 

Die*."  S.'br.elltLue,  welelie  bekanntlich  die  kurte-ti'  Nai-bt  1 
v  ••  rb  i  ml  a  ug  zwntcL,  u  Wif  n  und  Berlin  ber-Mleu,  «erden  nunmehr  j 
aiiaaehliejiteb  vi  eracb «ige  Wagen  I    und  II    Kl...«,«  zwi.  h*n 
Wien  und  i;  rl.n  innren.   B?i  den  T.ige>«'duie|l»iigeit  werden  »iu-ii 
weiterhin   vieritctuige   Wagen   1.11.    und    III.  Klai.-e  awi«rben  ! 
Wien  — Btrliii  lautfii. 

heim  Svhnellitnt!«  Nr.  :),  Wien  ab  <H  br  vurmiita^  und  Nr. 
Wien  an  ,  Vit  lr.  Mirmieu  tnib,  w-nien  •um  I.  Mai"  Mi  ati^e. 
langen,  «beti lall»  1  i  er  a-.:  h>i  g  e  Wagen  I  und  II  Klaw?  nach  und 
vi*  Vli<!(ii.g.':i  dur.'l  lauti.-n.  m  d»B  nunn  ebr  aH>  S.  linell/ilgr  1 1 1- 1 
Lüne  Wien-  T.'ts.'b»ti  v:er:iHni»r«  Dttrehgang^wagen  »wi^Aeu 
Wien  iihil  Vliriingen  liilmi)  «>rder. 

Al.e  4iev  <<-ku-:U  lee  laben  in  V|i«singeB  «••f.,rtiKeo  Schign- 
au-rl:|iib  ii  n.  Ii  uml  n.u  L'ind'i'i  und  /.R'.leti  zu  den  kürzeren  «ud 
'a  ■:  -\  \  i-  in  - 1  f  >i  V  e  r  b  i  n  d  u  n  g"  ii  naeb  und  von  Kugland. 

Itrci  "luden  >,*,  &mt  Naoliti-abnellaiigen  Nr  1  nud  -±  r.ene. 
fetljer»»  k./x:  iri.;hle  Wagen  I  uml  II  Kla*»e  in  den  «ein«  be- 
-:.:l.cu  leu  dirrk(>  n  Wrk-Iir  Wi.-u  liei.-jirnberg  und  unigekebri  ein- 
ze^irllt.  bei  w ■-li-hctL  ia  .Inj  Abte. iuiiireu  I.  kli.*e  J.n-^r-tiir  t'.'lj  Ler- 
geriebtet  weidet.  1.  ■  i  n  1 1  :>_.  i .  Iii-  ,|»K-u  Uiuntinog  keine  be.ai.der* 
'  ■ . •  I •  0 1 : r  '.r:inl  .  i;  wird. 

S-lnelUn«  Nr.  .;  l.;-t  i|..|  :in  \'...rj iure  y.ni  I.  .Inni  nU  il>  S..p. 
|.-:i.l..:r  b..>tir.den.:n  An-ekki  v,.m  >  ■hnid.xug.:  Nr.  13  der  Bf'.bmUebeu 
X...-.1I.:l1iii  iu  W..:.;iela;-I'i-  w  .r  mv.i,  da  iftzteier  Zug  ni.  lit  uiel:r  ju 
Verk'dir  gi-e:i:  w-iibu  wird 

A  i<  ili-.M.'tn  lirunde  entfall  aueb  der  [air.-hgang' wagen  Imiih- 
l.ru.'k  -'l'et...  I...H  n-iil  iirngekebrt  v:a  W^'iietat    Piiwir  Vim  Sehr.»!' 
'■>■:•«  Nr  .-,  keiiw   d-iui  !'.  i-s..;ien,..  ige  Nr.  11, 


lier  gemi.icble  Zug  Nr.  Ml  cibält  in  nkvincbbu  Ausobinß  au 
d<  ii  Zug  Nr.  1502  der  iMterr.-inigar.  Slaat*  Ki»eiibabn-fie«llaebaft  ron 
Brunn,  elwn».i  der  gemischt«  Ztn;  Nr.  102  Deuise.kbrod  Wien  iu 
Iglau  AuachlnE  an  den  Zngitl?  der  k.  k.  Sraatabahnen  nacli  Tabor. 

Oer  Lokal peMuncn mg  Nr.  vi  wird  ab  1.  Mai  aneb  m  Bieaui- 
berg  bedingungsweise  anhalten. 

In  der  Strecke  Iient»chbi'od  —  Kei  Abenberg  Seiden- 
berg  erluelten  nie  Zllge  Nr.  1 .  ISuS  und  :>I0  iu  Tarnan  iirnni|ite 
An«'lilH«ae  von  bezw.  na;:b  .liüiu. 

Strei  ke  rblunielx    l'ni  si  linit/. 

Zu*  Nr.  S<W  von  l'ar-ebinU  erhielt  in  W»«trom.-i  eiueu  neuen 
Au.  liluC  au  Zug  Nr.  l'J  der  lUihniinebeD  K  inimeiz  a'.lialui  na.  b  HoriU 
'.lud       Iowa  — I)ub»lir.jt. 

Zwiselien  l-reih.  it-.lobauriishad  und  Kukhank  Uber  Ttaiitenau 
l/.Hau  wird  in  der  Zeil  Tum  15.  Juni  bm  III.  August  iu  den  Zügen 
Nr.  I0;8  517  im  und  2vG  f>20,  I0A5  i  I'reineit  .lobaun^ibiid  ab  2  I  bi 
2->  Minuten  h*ebmlt'*g«,  bezw.  au  *i  Ubr  1«  Minuten  abeodn)  ein 
direkter  Wagen  II-  und  III.  Klean?  Teikebren,  welclier  es  eruiüg- 
licUei:  w:rd.  die  Bei*-  von  Freiheit-. bduiniiUbad  naeb  Btt.laii  und 
rlit/.  Ih'jw.  v-m  Berlin  und  Br«*lan  n*eb  Freibril-.Iobnnnisbad 
mit  nur  einmaligem  rmsteigeti  in  Rnbbank  zu  beaerkattlligen. 

I>i»  sonütigtn  gentigcii  Falirplaniinileriliigcn  <ind  aus  dem 
bereita  alticbierten  Fabrplauplakate.  »owie  aun  .leiu  verkiüuf liebeu 
1  a.'ii.'Titalitplan  /a  erxebt'i 


rke  ..'I'I|^••^*,  1»1 
erl**lp.  nalirbaflriitr, 


MAustria"  Reis-Creme  EBE 

SlWkfKI'-Mt>lll  N"''  »"-'<*' ii  iiuiaclii.1.  »r  Kinder  mu4 
n|M  in»    .III  III.    Kreekr  von    ■■ecnatalierrBi  %%>rt«. 

/..  iu  rairtvh     -e.   :r.  *,,t  c  ii.t  ,  |n  «u«,  i,m«>,.        im,,  o 

«-.l.l'l  »u.ti  K/.el.l.llcl.el  „r.ti.     r 1 1  jr i , 

„Ausirla"  Relswerke-Aotien-Gewllschafi,  Aussig. 
i:.i:.i.i:-Veeir.t.r:    v.  Amllmcer,  WIm    XV.,  l»e«hataaa»er- 

■CraBe  HO   Ln,       x.-,  uns.  sn» 


L*bfüsv?rsichoruDgs-lE5titu 
Eisenbahi 


des  Club  flsterreicliiecher 
•Beaniteir 


Newyorker  Germania 

fies,  I.  StotoDrtig  18,  fo  eigenen  Hause. 

Versilberung?»  In  Kruft  Ende  VMKi  .  467.<MK».0O0  Kronen 
Aktiva  laut  Bilanz  pro  Knill-  I««I2  1  »».(NMi.INNt 

i  hi-i  M-biill  der  Jahren  bitmiiir  ,  .  .l,7(W.mKI 
hhideiulen  lerliill  an  Vei^irbert.  1002  l.K.III.INNI 
h. nili. -n  hei  der  Ii.  k.  SlnaN-Zentral-Kiis-u  ß.2(H».(XKI 


vf.r-.-.lt 


■l-:,.|r'i  i.h. 


n,.  ...  ..  .:,.:„(: 

-  ti  "Ii  ro  a«r  ]'    '  t  r  < 

1'.  I:e./«;i    imiJ    im^ii    Jrvi*  il:ri^«'in    ltfnt*n.l»    U  t|.i  n  1*  r\)  |  l.l'uJ- 

L-Iimi-  .K'ckutin»  i'-.L  fcUltti  *i.t;tf.gv  In  v»fvvl»t.«jiTk«i«  .»«1  freltum^iJ 
.i.ji.T  Tml  l.iro.',  iMu-ll. 

J'i..-  KiH'ffiToiiL.Iicrunsf  Wehrnlicl.'.^-r  wird  .ihn-  l'ntn  tt..:rti..»i  .in^ 
i:  Ii* niom  i  n  n 

M  l ~ l** I  I'  -1t     i|"      <  'J'lt.f      0»ttr:Mi  lii^i  l.Uf     i:  •♦■'.t>»li  iil-*»tli>u     ^e-ri Tt  f.evri 


«  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 
'■%T'  AI'SSI«  a.  UM  '"^r"' 

CflOTl-i  lit  ä  ■!  an  •  wa»V"»-,  l^kiMiiutiv-,  Kiit..-Iieiilaeke.  haii-h- 

OfieZIdll  LdtOII  .  ',eje  I  el^r/ii£>hl<ke,  K.U.Li-  i.hd  He, i.. teil,, 
la  -ke.  I  anlr..eWr.eli.|«  S-.tyUek",  .1  1 1 ..-i  ,  A.phall-  un-l  K.Mi.';..-ke. 
üu-iiilhe.  kfnil-.  e,  Sy, -  I>.ii.i|.-V-!.i' Jiee.  fnr  M,  ,le!.,-,  t:: -  ■■  -i t«-i I 
l'iiii,|  (-  und  J I i I f- I: i i: •  ri  rre  ete.  Alle  S.rt*:i  Ol-  i:ti.l  S|.ir:lu. 
Irleke  tur  je.iell  1  ie  J  I -' r  ."■  I -<i  ;tl  t .  S| 1  ;t  Mir  .-.1  vl:>  i '  i  ■  tllhl  [(rk-.rjiti.n>. 
f.,rl.e:.. 

I.ieteraiit  Hi.kerivT  talitilii  eLii,,»»  11  c,nd  ,l«fi  k   k   S' »al.ke«nilen  \  erl,»nile..  «iw 


K.  k.  priv.  Erst?  Florida-  4jp  ilorfer  Tunwnreii-Kiibrik 

Lederer  k  Krssriyi,  Hkti 

Floridsdorf-Wien,  I.  Opemgasse  14. 
*   «  • 

lila«  Iri'tC    Slelai»CI<ti>eIi  '.V  »>..•».      Alü:l      HUi  ü>,ul,,liiii|(lu. 

hunlii.iuf.itfr  l^  (..Ivu  I'.         .  « - ,. -J  J'ini.n  r.^  ■ 
l'b»m»tte -Zievel    liq.l  Niiltel   ISr        -  I  f».r:».a>».U|l»:.. 
Ve.dk-    uiet    Klilkri[.Ut|.ii    ,.ir  J  3^  :,i        »  e.  ll^e«,  V» u:«u , 
II.  fvr.     lrr-it:.:r-,   ^t-illn-  tf.r.  f',.\ 

K..wi.!.n.  a    r..;. in-.K  ,  „.  <>..:je-. iie.l.i- K »•  »I -lori; |ief  r. 
|.||»>l«niiir-rn. 

I'|.i.-i,,oi»io  üi,;  I  M,Ui:,|.  >ut  ll.n>,l,  k-i»tl«  cnH  rto.uk- 
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F.  X.  KOMAREK* 

Wn«i Ii  I  ni'n  fi»lM-l  k ,  h  .  »»oN<  Ii  in  !«•<!<•, 
MiitorwAir^nhaii  ~ 

Wien -Favoriten 


Stefan  v.  Götz  &  Sühne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX,  Btz,.  SieBminngasse  2.    b.  6aaz ACo.,Steinbrucliers1r. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
und  Apparate  2ur  Sicherung  des 

fWutf  für 

Werk;ira|e  und  (iebraurhsarllkel 

fttr  4.0 

ihibiu,  Bahnerhaltuni 

und 

Betriebsdienst 
Berg-  und  Hüttenwesen 

TELEPHON  134«*. 


S.  RothiDüller, 


Wlta,  XX.  PaaettlatraBi  95. 


o  o  o  o  o  o  o   Telephon  Mr.  UB64.   «tvwoo  o 

Faarlk  BftknteobDttiher   Beleuehtonp-  nsd  •lnselül(l|«r 
Aairfiitiuif  i-t>eg  enatlnd« . 

Fabrikat!«  »o«  Lampan,  IaUtmo  and  aoaallgaa  B»lw»litti»f«  » 1«" 

(Ii  Riaaabah»-  ua4  SchlBahrUbwUri 
SwilaMrtlknl     i'at-ct-Wackaalaoliattaa  mll  drabUrtr  I>r.üpLI4a  ftr  nahla 
u,,<l  l,uk.  Wll:bwmll«D(  ..r..näl^S.m.|.t»-^r'''  Li« 


Österr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  Eng^rthttraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 


jjil 


Elektrische  Kraftübertragung 


Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Ojnamüinaschinen  •  •  •  i 

•  Elektromotoren  ■ 

ßchaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  «  •  •  « 

»  •  Bogenlampen.  •  « 

Dampf-Motorwagen 

iitllkoraiilfa   b.a4brlf«  Sj<Uili   ttr  Ki»>'r>li*luieii  j«,l«T 
Svurw.l'.»»     r.r  KfrtüUf!,     ild'I   ' .  ."ir«rrr.un|iu  rt   tr.il  und 
■  ■\-.u*  AutUiitl'-HfttItf"!!   -   |l«MpriU4«rblDfll  im  j  l'ara|*ll  für 
H..ir:.-b«»ii*a   aiWr  Art   —  h.royUr*..!  allac 
M  i.ifTr/nilK-unf«  li.par.v  fr.r  K,-.l-u,„l  iuj.,.ir:.,.a.>..r. 


Wiener  Installationsbureau 


I.  Aa««atl  Kvratraltr  H 
VI.  MuUbiircriiralt  7 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

»GANZ  &  OS. 

EljemieSuBrei  n.  lauliiiieDfalnts-Actißü-Gesellicliaft 

Leoberadorf  bet  Wien. 


Ilartgussrädern  und 
=====  Hartgussfereuzungen 

aoa  Spanalmatarlal  p.f-h  ara.rlkaaLicbMn  Kotten  fnr  dan 
liumstia  Elaenbahnbodaxf,  Indaatriav  and  SlaJsbahDan. 

Speolal  Abtheilangen  iflr  Tnrfclnenbao,  Papier- 
fakrlas-  an 


Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Warmemotorea  „Patent  Diesel*4 

«r  Kl«i>|ewerb*  and  UBd«Jirth»ch.aft»b«triebe,  aewle  Ba- 
li. 


ilaslonen  aller  Bystenae. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung*-  und 

Kraftübertragung»-  Anlagen 

In  Gleich-,  Dreh-  and  Wechwl ström. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  u  k.  Hofliefarantan 

TIIU  ludltiH  Kl  I  W|C||  1  •rit>»,F*UllmalUbU 

l'eraawtür.  Kraoi  ZimtnU.  ItlLH         gladl  Rudorf«*» 

j.,..f.,,i»u  «.  lTmliorrii<-ii.  I  ■■tformsorleii,  feine 

lan^brint.Unis.   I  * 

i  Ä""         Herren»Onrderol»e, Bportklelder. 


äegr(jrtd«L  1837 


Primller!  London  1862. 


Cfyrtftopfy  Scfyramm 

Erif  njrmtX ;  I«Mk«,  FlratM*  »»vd  Lacktnrbeai.  rar  aamtlfeeh«  Is>diutftaaw«£ki 
ElsMbokUfi««kj«u,  Kutaoho«,  Höh  lifo,  IxdtAaiotUftB,  Malchin 
AuteaebU*.  K.nrLrluantfasi,  llftbol.  Batten,  Bu&h-  tl.  StaLndruck ose, 


W  i  b  n  ■  B  i  xn  m  u  r  l_n  g" 


L.  Vojäöek 

Prag,  Hadlickovo  4  u.  5. 


Telegr.-Adresae. 


Ingenieur    und  Patent-An- 
walt, beaonders  Im  Etaon- 
bahnfkon,. 

Agentur  teehn.  KrHndunaren. 


•u 

Maschinenfabrik.  UaSbertrcrTine 
p,i  tent.  Schienenbirg-,  Bohr-,  Sije- 
Matcbincn  n.  a.  w. 

Vertretungen  überall. 


Für  dea  Inaeratcnteil  Terantwortlich  Annoncen 


Ä.  l'oanantl,  Wien,  IX.  Hfirlgaiwe  6. 


Wl«B,  V 


vorn  R  »pl«a  *  Co. 
'   Sn-Mtnagaan  Nr.  le. 


;.  So-anaosaaM  Nr.  la. 


Österreichische 


V. 


Eisenbahn  Zeitung) 

«daktion  und  Administration  :  nr>n  .  XT  Abonnement  UL  Posttemndung 


Redaktion  und  Administration  i 

WIKS,  1.  KtehcafaiMbffM«*  IL 
Taliban  Kr.  SU. 
PneupartaaMO-Bucto  dar  A 


Itnrr.if«  wr-fii#n  nach  dem  vom  Hm- 
Ja*  Unna- Kotn  it«»  fr*?tf •••tit*ii  Tarifa 


M»aa»*rtf.U    w»rd»B   oteln  .srtu-«. 


ORGAN 

im 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


K  » 


Erscheint,  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


>  UL  I 

Ii  Oa(errel(b-t'i**rn: 
GuujU.rl,,  K  1«.  Halbjahr,« 
r*r  «aa  Doouth*  Erich: 

O.HIJ  lim«  Mk.  IS.  Halbjlbri«  Mk.  «. 

Im  tbrlcra  U-Umlf- - 
6uH4Url<  Kr  M.  UalbJAhrl«  fr.  1». 
H««.i«.irt»ll*  far  dun  BachhudVI  : 
Spirlkigti  4  S>l»rl»»  <a  W'iai. 

i  SO  I 


Nft  15. 


Wien,  den  20.  Mai  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


I.  Gleich- u.Wechsel- 
stron..  sowie  für 


Bogenlichtkohlen 


Mark*  II  für  la»f»  Rreandauar,  S  K  arua  Qualität,  V  für 
Vakuuaal«4ri|>«>n   Efff  klaoaita :  galt.,  rot  un-i  ailchwtll. 

All«Tf-rBt«  Qualität«»  bal  bUli««t«s  PitlMb. 

Praiallaean  nad  Jttajiar  gratis  and  tVanko.    Wo  n*>oa  «Mit  t«*- 
trauc,  wardaa  «nt  »inga  fuhrt*  Vertreter  (««acht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 


ud  natltudtachar  Bahnen. 


Actien-Gesellschaft  der  Locomotivfabrlk 

ti.  Sigl  in  Wr.-IVen8tadt 


IJtBffrasdet  13*3)  araanft 


>ier  in  Nr  » 


.  (HU. 

j»,b.«ood*ra  Oirnlatloru  Waaatrrrihraiikaaaal  (I 

Trmnim'i.l.-.n.n.  R ''hrlaltnnfu 


AM, 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keilte  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 


Dichtungs-Platten 


///  versehe 

aM 


Die  unter  den  «erscbiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen  1 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  lud  | 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  •*• 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt  zurück  jdBJ 
Rieh.  Klinger S£  O 


o  □  ©  □  o 

OIC   UHVCHVIfÜSTLICMtH  DICHTUM4IM 
rUl  «OCNOKUC«  o.  QfJIKmTITtM  P««<r 


Für  Hochdruck,  überhitzten  Dangt,  kille 
•  •  •  lösungen,  Siuren,  Aaimoniak  ite.  •  •  • 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIIH,  X.  tr»k(ik(  m  I«  WerktFicmMcklMa  klirr  Art.  »It: 
llr.kbuke,  ud  «war .  lUn4nppart-,  EwaJialr-,  Balm.  Dcasmokkra 
Man-,  Pufft«-,  WtiuD  .  Waataarkdar*  ud  l>o*ocontlTr*4w/-Ilrakbk«.l.a  Babr 
m»§rblii.a:  nad  iw«  Fwiaaabanda  Doppel..  Wand-,  fralaiabanda  &ajLai>, 
WandradtaJ.  und  boriao&tnl.  BakrsaMklMk.  Flaabokal-,  Khapin«.,  8aoaa-, 
alulli'rwatoaa-,  8rb~r  uud  Lotli-,  Blanbkulaabobal.,  Blawhblaa;-,  rkibraubaa 
aehnald-,  Walaawaapfan-PralaK  KaUnalh-FraJa-  ud  I-nnglochbobr.,  aowla  ala 
faoka  Fraaa-MMCbJnan.  Octrir  ud  Hukbolaaa-,  Anbobr.,  aawla  Kurb+1. 
aapfandrab-AppAraaa.  Prlgtiowt-PraMaa.  IludakiraB.  LddM-,  Bralt-  ud  J>»ppaJ- 


K.  k.  prtT. 


We  ch  s  elseitige  Brandschaden- 
Versichernngs-A^nstalt  = 


a>  Aablada  laml  daran  ZnbahOr, 

b)  Mablll«  aller  Art, 

c)  Badrnf rzaajrDlatc  «««an  Hawelachlaf. 


* 


k.  *  pnv.  Likör-Fabrlks- 
Aktien  Gesellschaft 


Spezialität: 
r  OebrOder  »kelmsvaa. 

„Ein  Klostergeheimniss".  Anssfc-ScüQDprieseii. 


GajjrOndat  1837. 


PiSmllart  London  1882. 


(£l7itftopl^  Schramm 

l-akvck",  K i ro i und  ItwKkta'bt-iL,  ftir  ■aiDtlioi.ii  Iodaitneawackt 
Va m+n bjkh u «ratiaD ,  KuUcba«.  ftc—itT»,  I^kiMMtivati,  Mtkacbtnarc, 
Atttomobila,  Etanchrotin      MObal,  Baatan,  B«ab>  u,  »«tndnjck  «Xc 

rte :  Wien-ß  Imme  ring1  aud  Bbtb  (Unfz;a\ril)*  sik 
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ATENTE 


aller  Länder  erwirkt  Ingenieur  >»• 

"    M.  GELBHAUS  hmmi 

Wien,  VII.  S i ebfl nsto rngasse  7  (gegenüber dem k.  k.  Patentante). 


Leopolder  L  Sohn 


Wien,  m.|i.  Erdbergstrasse  53. 


Fabrik  ftir  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  rm»obalter,  elektrische  SUtlons- 
Peeknagaalgnale  und  Bahnnachter-Lantewerke  ftir  Kisen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  und  Leltuigimeterlale, 
Wnieermesser  eigeneu  Patente*  für  »Uduache  Wuu;  werke! 
Bierbrauereien  und  Maachinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  eingeführt  und  Voranschläge  koitenfrei  ausgearbeitet. 

X  


_Tir_t_Ä  cstTTö-i»*  _G__. 

PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 

Wien,  I.,  n.icmerg'aHAo  13. 

Tclcfhon  Nr.  3200  —  Ttlea'»mm  Adr*«„:  Pacetmclcr. 


K.  k.  priv.  Erste  Florida-  $  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Nesse n j i. 


14. 


Sleinuigrnkrrn  for  Wmmt-,  Akorv  und  nT«natl«iiuij»-«. 


f<r  üln  f.. 
aatalk-  ud  Kllnltrnlntl.n  tut  nu. 
Hohn,  Trettoln,  Stall«  K  -  «c 
■Cnmpl.ru  Aalftlnruiig  tob  | 
rtuUniirta 


Drialabliutr  aar  Warnen  xratte  aal  frank» 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  (Ä 


aft     München  n.  Linz. 


LinTcrt  stfirtul-  «ml 
Mhmalap«!«« 

Lokomotiven 

Jeder  Bnunrl  und  für 
jntlaa  Berrlabnjwack 
fUl  Adklalana  »irr 
'Ubnrnn'aflrieli. 

T'.f 'jr/T<JTT<T'.T  TW 


Vertretung  in  Wien;  I.  Pestalozzigaese  Nr.  6. 


Internationale  Transporte. 

aller  Art 


rarli, 


l  Jos  J.  .einkauf  I 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 


=  Krakaa, 

UinltafjF,,  = = 
— =  Sl.aUlau, 


l  tntmlll'riiiLirii,  Aurb.n.hrMBf  Ton  W.Bnnn|*.lnrlohlDn(rii. 

Vartrntaai  J.r  aJl.rnOohit  bnitaumn  fmialacite  TraaiptTtliatllMkafl 
In  St.  Paten*  er(. 

Ag«olur«n  auf  US  rauUok.n  rinlnaa.  ,  , 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straußen  gagge  17 
Fabrik  für  EisenbabDansrüstangs-Gegenstände 

Fenerfeste  Raaneu,  Billellenkliaten,  Plombierzangen,  Becoupier- 
zangen,  Oberbauwerkzenge  et«.  su 
Ueferant  der  k.  k.  Osten.  Staatsbahnea.  der  meinen  fleterr.  Priyatbahnen . 


Dm 

Zentral- Verkaufs-Bureau 

de» 

Uerbandes  österr. 
Portland -Zement- 
=  Fabriken  5= 

Wien,  I  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Osterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines  weit  tibertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zement- Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stet«  promp- 
tes» zu  decken. 


Teleerunn-Adreu«  \ 
,Zt  man  (verbind  CanovagnBac  Wien*'. 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 

„System  Dom" 

m 

■llaT«m#in  b«(  dem  k.  k.  tStaaub*hnM  hü- 
g-eftltirt,  *rit>agt  und   lUsTan  tu  Wkavunt 
»Glider  A v wfQli run|r 

Karl  Herrmann,  Pilsen. 


Digitized  by  Google 


Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ni  15. 


Wien,  den  20.  Mai  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT: 


Zum  JbWISob  der  Semmeringbahn.  Programm  de*  SemmeTiDg-Feetes.  M  >ti»t»-Obronik,  April  1904.  —  Technische  Rand- 
schau:  8klierlieit»ujaßrci?alii  auf  der  Berliner  Hoch-  nnd  Uotergrnndbatui.  Streekcntelepbon  Siemens  &  Hekke.  Drabtloee 
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10.  Mai  1904.   ADkündiifuns;  des  «weiten  Wienerwaldauafluge«. 


Jnbllauni  der  Semmerlngbahii. 

Ware  es  nicht  richtiger  and  zutreffender,  vom  Jubi- 
läum des  Semmerings  flberhanpt  zu  sprechen?  Von  dem 
fünfzigsten  Geburtstage  der  Erschließung  dieses  Gebirges, 
das  in  seinen  landschaftlichen  Reizen  kaum  von  einem 
Gebirge  Steiermark^  fibertroffen  wird?  Datiert  nicht  erst 
von  dem  Tage  an,  da  der  „Kaiaerzug*  die  Semmering- 
eisenbahn  eröffnete,  die  Bedeutung  des  Semmerings  für  den 
Weltverkehr  einerseits  und  fttr  Wien  und  für  die  Wiener 
anderseits?  In  der  Geschichte  des  Verkehrswesens  spielt 
der  8emmeringpaß  keine  Rolle,  wenigstens  keine  bedeut- 
same Rolle  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  wo  die  fahrende 
Dampfmaschine  ihn  zum  erstenmale  überschreitet  und  mit 
ihr  —  wenn  auch  nicht  unmittelbar,  so  doch  verhältnis- 
mäßig rasch  —  ein  neues  nnd  neuartiges  Leben  in  diese 
Gebirgswelt  einzieht. 

Die  Römer  haben  den  Semmeringpaß  weder  auf  einer 
Itinerar-Route  noch  auf  einem  Heerwege  überschritten; 
man  hat  noch  keine  Spur  einer  römischen  Straße  entlang 
der  Mur  oder  der  Mfirz  von  Flavium  Solvense  an,  das 
auf  dem  Leibnitzer  Felde  gelegen,  Aber  Graz  nnd  Bruck 
und  über  den  Semmering  gefunden.  Auch  die  berühmte 
Tafel  von  Peatlnger,  die  in  einer  allerdings  noch  nicht 
unzweifelhaft  aufgeklarten  Form  die  Reise,  oder  Marsch- 
routen der  römischen  Provinzen  darstellt,  weist  keinen 
Weg  über  den  Semmering  auf-,  nach  ihr  führten  die  Straßen 
an  die  Donau  nnd  nach  Vindobona  von  Cilli  aus  einer- 
seits über  Pettan  und  Steinamanger  nach  Carnuntnm,  dem 
Standorte  der  XTV.  Legion,  einem  Hafen  der  DonaunVitte 
zwischen  Hainbnrg  nnd  Petronell,  nnd  anderseits  Ober 
Windischgarsten  und  Wels. 

Ein  Saumweg  mag  wobl  schon  über  die  Höhe  geführt 
haben,  tunlich  gerade  ansteigend  ans  den  Gräben  znm 
Kogel  empor.  Er  dürfte  schon  unter  den  Kelten  entstanden 
sein,  die  ja  —  wie  die  neueren  Forschungen  beweisen  — 
mit  gut  angelegten  Straßen  den  Römern  vielfach  die  Pfade 


ins  eigene  Land  erschlossen  haben  In  der  Geschichte  er- 
scheint der  Sanmweg  über  den  Semmering  erst  unter  der 
Herrschaft  der  Ti-anngauer,  an  welches  edle,  kraftvolle 
und  verständige  Geschlecht  die  .Kärntner  Mark'  von 
Traun  und  Enns  an  bis  zur  Raab  und  unteren  Mur  im 
Jahre  l«50  durch  Erbschaft  und  des  deutschen  Kaisers 
Belebnung  fiel  und  nach  deren  Burg  Steier  das  Land 
seinen  Namen  erhielt.  Unter  ihrer  Herrschaft  kam  auch 
die  Mark  Putten  nördlich  des  Semmerings  nnd  des  Wechsels 
an  Steiermark,  und  Ottokar  III.,  einer  der  mächtigsten 
Fürsten  aus  diesem  Geschlecht,  errichtete  um  URO  am 
Südabhange  des  Semmerings  das  Hospital  am  Cerewald 
zum  Schutz»  der  Reisenden  gegen  die  Überfälle  der  Räuber, 
die  in  Höhlen  in  der  sogenannten  Taborwand  im  Norden 
von  Spital  ihre  Zufluchtsorte  hatten.  Noch  heute  zeigt 
man  die  größte  dieser  Höhlen,  das  sogenannte  „Cederhaus" 
—  eine  von  außen  unkenntliche  Felsgrotte,  deren  schlot- 
artige  Öffnung  als  Warte  diente. 

Im  zwölften  Jahrhundert  erscheint  auch  Schottwien 
mit  seiner  Felsenvest«  Klamm,  die  ob  ihrer  fast  unzugäng- 
lichen Lage  und  ihrer  weit  reichenden  unterirdischen  Oänge 
berühmt  nnd  gefürchtet  war,  auf  historischem  Boden. 
Unter  ihrem  mächtigen  Schutze  bot  das  Tal  von  Sclwtt- 
wien  Tausenden  Zuflucht  vor  den  Osmanen,  deren  Macht 
hier  gebrochen  wurde.  Ein  Blitzsirahl  zerstörte  die  Veste 
vor  hundert  Jahren  Im  Jahre  1293  zog  Herzog  Albrecht  I., 
der  später  deutscher  König  wurde,  mitten  im  strengsten 
Winter  über  den  Semmeringpaß,  nm  das  von  den  ab- 
trünnigen steirischen  Edeln  belagerte  Bruck  zu  entsetzen; 
Niemand  erwartete  einen  Angriff  vom  Norden,  denn  der 
elende  Saumweg,  der  von  Schottwien  aus  in  das  Mörztal 
führte,  war  hoch  mit  Schnee  bedeckt;  aber  Albrecht  I. 
zwang  600  Landleute,  seinem  Heere  einen  Weg  auszu- 
schaufeln- Auch  Mathias  Corvinus  ist  auf  seinen  Rroberungs- 
zügen  in  das  Semmeringgebiei  vorgedrungen;  ihm  mußte 
sich  Schottwien  nach  hartnäckiger  Verteidigung,  durch 
Hunger  aufs  äußerste  getrieben,  am  1.  Juli  1485  ergehen. 
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Das  siebzehnte  Jahrhundert  bringt  ein  neues,  inter- 
essantes und  wichtiges  Moment  für  die  Verkehrsgeschichle 
des  Semmerings:  den  Abbau  der  Eisengruben  im  Dürr  , 
Gostritz-  und  Ottei-graben  durch  Balthasar  Freiberrn  von 
Hoyos.  Der  Verkehr  mag  daraus  manche  wertvolle  An- 
regung erfahren  haben.  Allmftlicb  wuchs  auch  das  Be- 
dürfnis nach  einer  besseren  Verbindung  zwischen  Steier- 
mark und  Österreich;  die  Stände  Steiermark«  erstrebten 
die  gründliche  Umgestaltung  des  Saumpfades,  auf  dem 
nur  leichte  Kairen  verkehren  konnten.  Das  Merkantil- 
system, das  von  Frankreich  ausging  und  auch  in  Öster- 
reich mächtigen  Widerhall  fand,  förderte  einerseits  die 
Kntwicklung  des  Verkehrswesens  und  anderseits  die  Zen- 
tralisierung der  Staatsverwaltung.  Der  leitende  Staatsmann 
unter  Karl  VI.,  Gundakar  Thomas  Graf  von  Starhemberg, 
der  jüngere  Halbbruder  des  tapferen  Verteidigers  von 
Wien  in  der  Türkennot.  zog  mit  aller  Entschiedenheit  die 
Konsequenzen  der  Merkantilpolitik ;  unter  seinem  Einflüsse 
wurden  die  wichtigsten  Straßen  Verbindungen  der  Residenz 
mit  den  Hauptstädten  der  Provinzen  geschaffen.  .Felsen 
wurden  gesprengt" ,  sagt  Scbemerl  in  seinem  Werke  über 
Straßenbau,  »Täler  aulgedämmt,  Gebirge  überfahren  und 
die  Gemeinschaft  der  Residenz  mit  den  entfernten  Pro- 
vinzen und  den  Seehäfen  über  die  höchsten  Gebirge  her- 
gestellt". 

Die  neue  Straße  von  Wien  über  den  Semmering  nach 
Gnu  zog  mit  mehrfachen  Windungen  am  nördlichen  Ab- 
bange des  Gebirges  mit  Steigungen  empor,  die  strecken- 
weise 14  bis  17  und  selbst  20%  betrugen;  die  Bespannung 
mußte  aufs  doppelte,  zuweilen  aufs  dreifache  erhöht 
werden;  der  Vorspann  kostete  viel  Geld  und  verteuerte 
arg  den  Transport;  Unglücksfälle  waren  nicht  selten  .  .  . 
aber  dennoch  bedeutete  die  neue  Straße  eine  wesentliche 
Erleichterung  des  Verkehrs  gegenüber  dem  alten  Karren- 
wege und  die  dankbaren  Stände  Steiermark»  errichteten 
aut  der  Höhe  des  Passes  neben  der  alten  Steinsäule,  die 
auf  dem  Scheidepnnkte  der  zwei  Länder  steht,  dem  Er- 
bauer derselben,  Kaiser  Karl  VI.,  im  Jahre  1728  ein  jetzt 
zerfallendes  Denkmal. 

Kaum  ein  Jahrhundert  reichte  hin,  um  diese  Straße 
als  vollkommen  „ unpraktikabel "  erscheinen  zu  lassen. 
Allerdings  liegt  in  diesem  Zeiträume  jener  gewaltige  Um- 
schwung im  Straßenbaue,  den  Napoleon  I.  eingeleitet 
hatte  Die  über  seine  Anregung  von  französischen  Inge- 
nieren  erbauten  Straßen  in  Frankreich,  in  den  Alpen,  in 
Italien  und  Deutschland  zeigten  in  der  bedeutenden  Er- 
mäßigung der  Steigungen,  in  der  sachgemäßen  sicheren 
Heßteilung  des  Straßenkörpers  einen  neuen,  fortschritt- 
lichen Charakter,  dessen  bedeutsamer  Vorteil  für  die  Be- 
lebung des  Verkehrs  rasch  allgemein  erkannt  wurde. 

Auch  in  Österreich  ging  man  an  den  Umbau  mehrerer 
(Gebirgsstraßen,  so  auch  der  Straße  über  den  Semmering. 
Die  neue  Straße,  deren  Entwurf  und  Bau  Hof  rat  Ritter 
von  Francescoin  leitete,  folgt  der  alten  Straße  bis  über 
Maria  Schutz,  wendet  sich  dann  der  günstigeren,  meist 
waldfreien  Abdachung  zu  und  steigt  mit  nur  4"/„  in  vier 


Serpentinen  —  den  Myrlhengraben  mit  einem  Bogen  von 
rund  22  m  überspannend  —  zum  Plateau  des  Semmering- 
kogels.  Sie  ist  lo  m  breit,  von  gepflasterten  Gräben  ein- 
gesäumt, mit  Mauern  und  Geländern  versehen ;  ihr  Fahl  - 
bahnkörper  besteht  aus  einer  kräftigen  Decklage  auf  einer 
20  cm  hohen  Grundlage  aus  Steinschlag.  Die  Straße  wurde 
im  Jahre  1841  vollendet  —  in  demselben  Jahre,  da  ein 
kaiserlicher  Erlaß  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Wien  nach 
Triest  und  weiter  nach  Mailand  und  an  den  Como  See  auf 
Staatskosten  proklamierte. 

Schon  im  Jahre  1836  dachte  man  in  Regiernngs- 
kreisen  ernstlich  an  den  Ausbau  einer  Linie  von  Wien 
über  Graz  noch  Triest.  Die  mächtige  Scheidewand  des 
Semmering»  ließ  die  Führung  dieser  Linie  auf  dem  kür- 
zesten Wege  von  Wien  in  das  Mürztal  damals  ganz  un- 
möglich erscheinen.  So  baute  man  die  Straße  über  den 
Semmering  und  erwog  den  Bau  einer  Eisenbahn  östlich 
vom  Wechsel  durch  das  südwestliche  Ungarn.  Daß  dies 
nicht  geschehen  ist,  daß  der  Semmeringpaß  zum  Obergange 
der  Lokomotivbahn  wurde,  das  ist  hauptsächlich  ein  Ver- 
dienst des  Erzherzogs  Johann,  der  mit  allen  ihm  zu  Ge- 
bote stehenden  Mitteln  gegen  jenen  Plan  wirkte.  Erz- 
herzog Johann  war  einer  der  ersten  in  Europa,  der  die 
damals  noch  ungeahnte  Bedeutung  der  Eisenbahnen  als 
allgemeines  Transportmittel  erkannte;  schon  am  26.  März 
1825,  also  drei  Jahre  vor  der  Eröffnung  der  Eisenbahn 
von  Liverpool  nach  Manchester  tritt  er  in  einem  Briefe 
an  den  Hotkanzler  Franz  Grafen  von  Saurau  für  die 
Erbauung  solcher  in  Österreich  ein  und  schlägt  die  Aulape 
einer  Eisenbahn  vor,  die  von  Mauthausen  an  der  Donan 
über  Steyer,  Hieflau,  Eisenerz,  Bruck,  Graz,  Cilli,  und 
Laibach  nach  Triest  führen  nnd  eine  Verbindung  dieses 
Hafens  über  Prag,  die  Moldau  und  die  Elbe  mit  Hamburg 
herstellen  sollte.  Es  ist  kaum  zu  bezweifeln,  daß  Erz 
herzog  Johann,  dessen  überaus  reger  geistiger  Tätigkeit 
eiu  außerordentlicher  Scharfsinn  sich  zugesellte,  die  Über- 
zeugung hatte,  daß  es  der  Technik  gelingen  werde, 
die  Oberscbienung  des  Semmeringgebietes  in  irgend 
einer  Form  zu  ermöglichen;  er  erwirkte  daher  auch, 
nachdem  die  steiermärkischen  Stände  die  Kosten  der 
Trassierung  der  Linie  nach  Graz  aus  Landesmitteln  zu 
bestreiten  erklärt  hatten,  im  Jahre  1837  die  Genehmi- 
gung zum  Baue  einer  Eisenbahn  von  Mürzznschlag  nach 
Graz  und  ließ  die  Vorarbeiten  unverzüglich  durch  die  ihm 
unterstehenden  Militär-Ingenieure  vornehmen. 

Am  5.  Mai  1842  war  die  letzte  Teilstrecke  Wien— 
Gloggnitz  eröffnet  worden.  Damit  erschien  die  Notwendig- 
keit gegeben,  das  Semmeringgebirge  zu  überschreiten.  Die 
Sohle  der  Semmeringeinsattlung  erhebt  sich  über  die 
Schienenhöhe  des  Bahnhofes  Gloggnitz  beiläufig  580  »i, 
während  die  Entfernung  in  gerader  Richtung  nur  10.200  m 
beträgt.  Hienach  waren  kühne  Steigungen  und  scharfe 
Krümmungen  unerläßlich;  die  Anwendung  von  Dampf- 
lokomotiven erschien  unmöglich  und  es  entstand  die  hoch- 
wichtige Frage,  in  welcher  Weise  der  Betrieb  einer  sol- 
chen Gebirgseisenbahn  durchzuführen  sein  werde.  Bisher 
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hatte  mau  Steilebenen  auf  Eisenbahnen  mit  Steigungen 
bis  zu  20'Vpo  und  auch  darüber  mit  Hilfe  stehender 
Dampfmaschinen  mit  Seilen  und  Bollen  überwunden  oder 
auch  an  Stelle  der  Lokomotivbahn  die  Pferdebahn  einge- 
richtet. Bedeutendes  Aufsehen  erregte  die  Erfindung 
Clegga,  den  Luftdruck  als  bewegende  Kraft  auf  Eisen- 
bahnen anzuwenden. 

Freiherr  von  K  ü  b  e  c  k  betraute  mit  der  Bauleitung 
der  „südlichen  Staatseisenbahn  "  Karl  Ritter  v.  Ghega, 
der  seinerzeit  schon  als  bevollmächtigter  Oberingenieur 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  am  Eisenbahnbau  tätig 
gewesen  war,  und  entsandte  ihn  mit  dem  Oberingenieur 
Moritz  Lohr  nach  England  und  Nordamerika  zum  Stu- 
dium der  daselbst  ausgeführten  Steilbahnen  und  ihrer 
Betriebsweise.  Nach  seiner  Rückkehr  erstattete  Ghega 
der  Regierung  einen  ausführlichen  Bericht,  der  in  der 
überzeugenden  Erklärung  gipfelte,  daß  „unter  allen  auf 
Eisenbahnen  bestehenden  Triebmitteln  die  Lokomotive 
als  die  dem  praktischen  Gebrauche  zusagendere  und  minder 
komplizierte  bewegende  Kraft  anzusehen  ist",  denn  die  Seil- 
bahnen habeu  sich  anf  Bahnlinien  für  größeren  Verkehr 
nicht  bewährt  und  die  praktische  Anwendbarkeit  der 
atmosphärischen  Apparate  auf  den  Fahrbetrieb  der  Eisen- 
bahnen sei  sehr  in  Zweifel  zu  setzen. 

Im  Auftrage  der  Regierung  ging  Ghega  an  die 
Ausarbeitung  eines  Entwurfes  für  die  Überschreitung  des 
Semmeringpasses  mittels  Lokomotiven  und  eines  zweiten 
Entwurfes  für  eine  atmosphärische  Eisenbahn.  Selbstver- 
ständlich fehlte  es  aber  auch  nicht  an  anderen  Vorschlägen. 
Von  diesen  seien  zwei  Projekte  erwähnt,  weil  sich  in 
ihnen  ein  prophetischer  Geist  offenbarte  und  sie  jedenfalls 
heute  eine  andere  Aufnahme  finden  würden,  als  ihnen 
l>ei  dem  damaligen  Stande  des  Eisenbahnwesens  über- 
haupt zuteil  werden  konnte.  Schönerer  proponierte eine 
Linie  über  Schottwien  und  den  Mrrlhengraben  mit  Stei- 
gungen von  rund  83w/oo  und  Keissler  empfahl,  die 
Bahn  durch  die  Prein  zu  führen  und  die  „  Kammalpe "  mit 
einem  Tunnel  von  6000  m  Länge,  der  im  Fröschnitztale 
mündet,  zu  durchbrechen. 

Während  der  Widerstreit  der  Meinungen  in  den 
Fachblättern  und  den  Tageszeitungen  sich  abspiegelte, 
während  Ghega  mit  wenigen  Anhängern  den  Kampf 
gegen  die  „Fachautoritäten"  führt«,  die  an  die  „Alpen- 
lokomotive"  nicht  glaubten,  und  während  die  Regierung 
in  bangen  Zweifeln  die  Anschauungen  verschiedener  Ex- 
perten einholte,  mehrte  sich  die  Zahl  der  Ereignisse,  die 
zur  Entscheidung  drängten. 

Die  Linie  von  Miirzzuschlag  nach  Graz  war  1844, 
die  Linie  von  Graz  nach  Oilli  1846  eröffnet  worden.  Der 
Personen-  und  Gütertransport  über  den  Semmering  stei- 
gerte sich  von  Jahr  zu  Jahr :  das  Straßenfuhrwerk  stand 
an  der  Grenze  seiner  Leistungsfähigkeit  ;  für  das  Jahr 
1849  stand  nun  auch  die  Betriebseröffnung  der  Eisenbahu- 
strecke  von  Oilli  bis  Laibach  und  sohin  eiue  weitere  Zu- 
nahme des  Verkehrs  über  den  Semmering  bevor.  Dazu 
traten  die  politischen  Verhältnisse;  die  Verwaltung  der 


Haupt-  und  Residenzstadt  Wien  war  nicht  mehr  imstande, 
der  Arbeitsbevülkerung  Verdienst  zu  geben  —  rasch  ent- 
schlossen entschied  sich  nunmehr  Andreas  Ritter  von 
Baumgartner,  der  damalige  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten,  für  die  Inangriffnahme  des  Baues  der  Seramering- 
bahn  und  für  deren  Ausführung  nach  dem  Entwürfe 
Ghega  s. 

Am  8.  August  1848  erfolgte  die  Übergabe  des  Baues 
der  Strecke  Gloggnitz-Payerbach  an  den  Bauunternehmer 
Hablitschek.  Der  Sommer  1&50  sah  den  Bau  der  ganzen 
Linie  im  vollen  Gange. 

Der  Widerspruch  gegen  das  Semmeringprojekt 
Ohe  gas,  das  auf  der  Anwendung  von  Steigungen  bis 
25  °/oo  und  von  Krümmungen  mit  180  m  Halbmesser  fußte, 
entsprang  in  erster  Linie  den  Zweifeln  an  der  Leistungs- 
fähigkeit und  Schmiegsamkeit  der  Reibungslokomotive. 
Die  notwendige  große  Zugkraft  auf  der  Steilebene  er- 
heischt ein  bedeutendes,  auf  den  gekuppelten  Rädern 
lastendes  Lokomotivgewicht;  nnd  diese  Bedingung  tritt 
in  Widerspruch  mit  der  Forderung,  daß  die  Lokomotive 
sich  auch  in  den  scharfen  Krümmungen  leicht  und  sicher 
bewegen  muß.  Über  Vorschlag  der  .Stuttgarter  Eisen- 
bahn-Zeitung*' rief  die  Regierung  die  Maschinentechniker 
aller  Lande  zu  einem  friedlichen  Wettbewerbe  für  Sem- 
meringlokomotiven. 

In  den  August-  nnd  September  tagen  des  Jahres  1851 
fanden  die  Probefahrten  der  vier  Lokomotiven  statt,  die  zum 
Wettkampfe  auf  der  Strecke  von  Payerbach  bis  Eichberg 
erschienen  waren:  der  „Bavaria'  von  Maffei  in  München, 
der  „Seraing"1  von  Cockerill  in  Seraing,  der  „Wr.-Neustadt" 
von  Günther  in  Wr.-Neustadt  und  der  „Vindobona* 
aus  der  Wien-Gloggnitzer  Eisenbahngesellschaft  in  Wien. 
Trotz  seiner,  nur  praktisch-wissenschaftlichen  Erwägungen 
entsprungenen  Überzeugung  von  der  Möglichkeit  einer 
„Gebirgslokomotive*  mag  Ghega  wohl  mit  bangem 
Herzen  der  Entscheidung  entgegengesehen  haben,  denn 
noch  einige  Tage  vor  dem  Zusammentritte  der  Kommis- 
sion unternahm  Ghega  mit  der  Staatsbahnlokomotive 
„Save*  einige  „interne"  Probefahrten.  An  der  ersten 
dieser  Fahrten  beteiligte  sich  auch  Fischer  Edler  von 
Rösl  er  stamm,  ein  Mann,  der  sich  um  die  Ausbildung  und 
Förderung  der  Eisenbahn-Maschinentechnik  bedeutsame 
Verdieuste  erworben  hat;  es  sei  nur  an  die  Schrauben- 
kuppel mit  doppeltspindeligem  Gewinde  und  an  die  dnrch- 
i  gehende  Zugvorrichtung  erinnert,  die  beide  eine  fast  all- 
gemeine Verbreitung  gefunden  haben.  Fischer  von 
Röslerstamm,  der  hochbetagt  iu  stiller  Zurückgezogenheit 
in  Brunn  am  Gebirge  lebt,  schreibt  über  jene  Fahrt: 
Als  mich  Ghega  in  Payerbach,  wohin  mich  die  General- 
direktion  zur  Einleitung  des  Probefahrens  entsandt  hatte, 
erblickte,  rief  er  mir  zu:  „Gut,  daß  Sie  kommen,  ich 
möchte  mit  der  „Save"  eine  Probefahrt  machen  .  .  Was  soll 
ich  anhängen?"  Ich  besann  mich  eine  Weile.  Wir  hatten 
schönes  Wetter.  Ich  schlug  1000  Wiener  Zentner  vor. 
Lihotzky  ließ  drei  Wagen  mit  Ziegeln  beladen.  Des  an- 
deren Tages  ging  es,  langsamen  Schrittes,  über  die  Strecke 
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Payerbach— Küb,  an  der  noch  in  der  Nacht  vorher  beim 
Scheine  honderter  von  Fackeln  gearbeitet  worden  war. 
G  Ii  e  g  a  stand  auf  der  einen  Seite,  ich  stand  auf  der 
anderen  Seite  des  Langkessels  der  Lokomotive.  Einige 
Male  maßten  wir  Sand  geben,  aber  die  „Save"  blieb  im 
Schritt.  Ah?  wir  Kflb  erreicht  hatten,  gab  mir  Ghega 
die  Hand  über  den  Kessel  der  Lokomotive,  schüttelte 
die  meine,  ließ  sie  lange  nicht  frei  und  rief  dann  freudig 
aas:  »Gott  sei  Dank  es  ist  gelungen  .  .  ich  werde  sofort 
dem  Minister  schreiben  .  .  .  er  wollte  auch  nicht  an  die 
Adhäsion  glauben." 

Die  „Save"  hatte  kaum  13  t  Adhäsionsgewicht  bei 
einem  Gesamtgewicht  von  18 1  ohne  Tender.  Es  ist  nicht 
zd  verwundern,  daß  sie  des  anderen  Tages  bei  feuchter 
Witterung  den  Dienst  versagte.  Das  Ergebnis  der  Preis- 
fahrten ist  bekannt.  Die.  ,Bavariau  wurde  preisgekrönt; 
die  übrigen  Lokomotiven  wurden  angekauft.  Keine  erwies 
sich  als  vollkommen  gelangen  in  allen  ihren  Details,  aber 
jede  von  ihnen  bot  einzelne  Neuerungen  dar,  auf  welche 
die  Lokomotivbautechnik  späterer  Jahre  wieder  mit  Er- 
folg zurückgegriffen  hat  Aufbauend  auf  den  Erfahrungen 
bei  den  Probefahrten  entwarf  der  technische  Bat  der 
Sektion  des  Handelsministeriums  Wilhelm  E  n  g e  r  t  h  eine 
Gebirgslokomotive,  an  deren  Konstruktion  auch  Fischer 
von  Röslerstamm  werktätigen  Anteil  genommen  hat. 
DieEngerth-Lokomotiven,  die  ziemlich  leicht  die  Bögen 
durchfuhren,  wurden  zu  Anfang  der  Siebzigerjabre  außer 
Dienst  gestellt  und  durch  Lokomotiven  mit  sechs  und 
acht  gekuppelten  Rädern,  nach  dem  Vorbilde  der  ,Vin- 
dobona"  gebaut,  ersetzt. 

Am  17.  Mai  1854  fuhr  das  neuvermählte  Herrscher- 
paar Österreichs  mit  der  Semmeringbahn  und  zwei  Mo- 
nate später,  nachdem  auch  das  zweite  Geleise  vollendet 
war,  erfolgte  die  Eröffnung  des  gesaraten  Betriebes.  Die 
rund  41  km  lange  Bahn,  die  mehr  als  4-5  hu  im  Felsen 
dahinzieht,  war  sonach  in  einem  Zeiträume  von  sechs  Jahren 
erbaut  worden;  die  Kosten  ihrer  Herstellung  erreichten 
den  Betrag  von  46  6  Millionen  Kronen,  d.  i.  von  rund 
1,134.000  Kronen  für  1  km. 

Die  Bedeutung  der  ßetriebseröffnung  der  Semmering- 
bahn für  die  Verkehrsgeschichte  des  Seinmeriugs  bedarf 
wohl  keiner  besonderen  Erwähnung.  Der  Weg  aus  Inner- 
österreich nach  dem  Meere  war  hieniit  eröffnet  und  Jahr- 
zehnte ging  er  nur  über  den  Semmering.  Aber  noch  ein 
anderes  Moment  tritt  hier  hervor:  die  Erschließung  des 
Semmeringgebiete8  für  Wien.  Dieses  Moment  bildet  doch 
eigentlich  den  Grundton  der  Freude  und  des  Jubels,  die 
die  Semmering-Festtage  beleben  und  verklären.  Der  Wiener 
liebt  Licht  und  Lnft,  liebt  den  Tag  nnd  den  Sonnen- 
schein,  den  Himmel  und  die  Wälder  —  und  darum  ist 
ihm  der  Semmering  ans  Herz  gewachsen  und  mit  ihm 
die  Semmeringbahn,  ohne  die  man  sich  den  Semmering 
fuglich  nicht  mehr  denken  kann. 

Die  Bedeutung  der  Betriebseröffnung  der  Semmering- 
bahn muö  aber  auch  -  soll  sie  voll  und  ganz  gewürdigt 


:  werden  —  vom  bau-  und  betriebstechnischen  Standpunkte 
1  aus  betrachtet  und  erwogen  werden.  Die  Eisenbahn  über 
den  Semmering  bildet  in  der  Entwicklungsgeschichte  des 
Eisenbahnbaues  den  Abschluß  der  Lern-  und  Lehrjahre. 
Nun  folgt  die  Zeit  der  zielbewußten  Ausgestaltung  und 
Verwertung  der  Erfahrungen  durch  die  auf  praktischer 
Grundlage  stehende  streng  wissenschaftliche  Behandlung 
aller  wichtigeren  Fragen  des  Eisenbahnbaues  und  des 
Eisenbahnbetriebes.  Die  Semmeringbahn  wird  der  Aus- 
gangspunkt der  Fortschritte  der  nächsten  Jahrzehnte: 
der  Oberbau  entwickelt  sich  weiter  auf  der  Basis  der 
schlanken,  kräftigen  und  18'  langen  Schienen,  die  auf 
hölzernem  Roste  ruhen  und  an  den  Enden  durch  Flach- 
laschen verbanden  sind;  das  Signal weseu  findet  in  der 
Einführung  der  elektromagnetischen  Glockensignale  und 
in  der  sorgfältigen  Durcharbeitung  aller  Sicherungsein- 
richtungen  die  Grandlage  für  seine  weitere  Ausgestaltung 
im  Interesse  der  Betriebssicherheit,  nnd  der  Lokomotiv- 
bau fand  in  den  großen  Kesseln  mit  den  großen  Feuei- 
herden  und  Heizflächen  und  den  langen  Siederohren,  in 
der  Anordnung  gelenkiger  Untergestelle  mit  gekuppelten 
Rädern  und  getrennten  Kraftsystemen,  in  der  Verwendung 
des  Luftdruckes  zur  Bremsung  der  Lokomotive,  in  der 
Verwertung  des  Tendergewichtes  für  die  nutzbringende 
Reibung  zwischen  Rad  und  Schiene  bereite  alle  jene  Fak- 
toren, die  ihre  beutige  Leistungsfähigkeit  zu  erreichen 
erlaubten.  Gerade  im  Lokomotivbane  kommt  die  Bedeu- 
tung der  Semmeringbahn  zum  lebhaftesten  Ausdrucke. 
Stephensons  „Rocket",  die  Siegerin  von  Rainhill  und 
das  Urbild  aller  Lokomotiven,  wog  ohne  Wasserwagen 
6  t,  arbeitete  mit  3  5  Atmosphären-Dampfdruck  und  for- 
derte auf  wagrechter  Bahn  20  t  mit  16  km  Geschwindig- 
keit in  der  Stunde;  die  preisgekrönte  Semmeringlokomo- 
live  hatte  ein  dienstfälliges  Adhäsionsgewicht  von  72  t 
und  beförderte  auf  der  Steigung  von  25%o  im  Durch- 
schnitte von  17  Probefahrten  eine  Bruttolast  von  173  t 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  nahezu  18  km  in  der 
Stunde.  Die  Heizfläche  der  „  Rocket  *  betrug  13  «/*,  die 
Heizfläche  der  „Bavaria"  bereits  157  Und  nun  be- 
trachte man  dagegen  die  neuesten  Lokomotiven  der  Sem- 
meringbahn! Es  sind  gewaltige  Verbnndlokomotiven  mit 
zehn  gekuppelten  Rädern  und  66-9  t  Reibangsgewicht, 
die  über  den  Semmeringpaß  230  t  mit  35  Lut  in  der 
Stunde  zu  fördern  vermögen.  Die  Belastung  der  Personen- 
züge aller  Art  erreicht  gegenwärtig  325  /,  jene  der  Güter- 
züge 510  /,  wobei  die  Förderung  zu  Berg  mit  Nach- 
schiebelokomotiven erfolgt.  In  den  ersten  Betriebsjahren 
war  die  Verwendung  von  zwei  Lokomotiven  prinzipiell 
ausgeschlossen  und  das  Gewicht  der  Züge  durfte  134  t 
nicht  überschreiten;  infolgedessen  mußten  Personen-  nnd 
Güterzüge  in  Gloggnitz  nnd  Mürzzuscblag,  wie  sie  oft 
sogar  mit  Vorspann  ankamen,  sehr  häufig  geteilt  werden. 
Kann  die  großartige  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
seit  der  Eröffnung  der  Semmeringbahn  schärfer  gekenn- 
zeichnet weiden  ?  Und  die  Anregung  und  Fördernng  dieser 
Entwicklung  ging  von  der  Semmeringbahn  aus. 
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Ghega  —  um  mit  wenigen  Worten  auf  den  Scliöp-  i 
t'er  dieses  Meisterwerkes  zurückzukommen  —  vollendete  \ 
im  Jahre  1857  den  Bau  der  Eisenbahn  über  den  Karst. 
Dann  kam  die  große  Wandlung  in  der  Eisenbahnpolitik 
Österreichs.  Der  Staat  brauchte  Geld  und  verkaufte  seine 
Bahnen.  Die  neue  Zeit  brachte  neue  Männer  und  Ghega 
mußte  sich  mit  der  Austragung  älterer  Staateeisenbahn- 
Angelegenheiteu  befassen.  .  .  .  Als  er  im  Jahre  1860  - 
kaum  58  Jahre  alt  —  einer  Lungenentzündung  erlag,  nahmen 
weder  die  Tageszeitungen,  noch  die  Fachblätter  hievon 
Notiz.  Aber  seine  Werke  sprachen  für  ihn  und  die  Er- 
kenntnis ihrer  Bedeutung  brach  sich  rasch  die  Bahn.  Der 
„Österreichische  Ingenieur-  und  Architektenverein"  be- 
gründete im  Jahre  1809  eine  G  h  e  g  a-Stiftung  für  Hörer 
der  technischen  Hochschule  in  Wien  und  errichtete  Ghega 
ein  Monument  auf  dem  höchsten  Punkte  der  Semmering- 
bahn.  Der  Gemeinderat  von  Wien  widmete  dem  großen 
Toten  ein  Ehrengrab,  das  ein  künstlerisch  ausgeführter 
Gedenkstein  schmückt.  Nun  soll  er  mit  einem  Jubel  ge- 
feiert werden,  wie  noch  kein  Techniker  vor  oder  nach 
ihm.  Das  ist  ein  erfreuliches  Zeichen  dafür,  daß  die  Er- 
kenntnis von  der  Bedeutung  der  technischen  Wissen- 
schaften bereits  in  weite  Kreise  gedrungen  ist  und  das 
Tnteresse  wächst,  das  man  bisher  den  Werken  der  Technik 
versagt  hat.  Auch  dazu  hat  die  Semmeringbahn  in  reichem 
Maße  beigetragen  —  und  dies  Verdienst  darf  ihr  nicht 
gering  angerechnet  werden. 

Prag,  Mai  1904.  Alfred  Birk. 

Programm  des  Seminwing-FeutetL 

Die  offiziellen  Feierlichkeiten  am  Semmering  finden 
Samtlag,  den  28.  Mai  I.  J.  mit  folgendem  Programm  statt. 

11«/»  Dhr:  Empfang  der  FeatgäSte  am  Bahnhofe  der 
Station  Semmoriug. 

Heilige  Messe,  gelegen  von  Weilibiscnof  Dr.  Godfried  i 
Marschall.  Wahrend  der  Messe  singt  der  Wiener  Manner-  | 
gesangvereiu  nnd  der  Gesangverein  österreichischer  Eisenbahn-  ■ 
beamten  die  deutsche  Messe  von  Franz  Schubert  und  am 
Schlüsse  der  Müsse  den   Ambrosianischen  Lobgesang  nnter 
der  Leitung  de«  Ehren-Chormeisters  des  Wiener  Mannergesang- 
vereines, Professor  Eduard  Kremser. 

Enthüllung  der  vom  österreicbuchen  Ingenienr-  und 
Arehitektenverein  gestifteten  Gedenktafeln  am  Gbcga-Moiinment. 

2  dir:  Festbankert. 

3'  ,  Uhr:  Militarkonzert  auf  dem  Platean  des  Wald bof. 

5  Uhr:  Konzert  des  Wiener  Mannergesangvereines  und 
des  Gesangvereines  österreichischer  ElsoBbahubearnten  auf 
dem  Platean  des  Waldhof  unter  der  Leitung  der  Herren 
Eduard  Kremser  und  Richard  Heuberger  vom  Wiener 
AI  Unnergesang  verein,  sowie  des  Herrn  Edmund  Reim  vom 
Gesangverein  österreichischer  Eisen bahnbeamten. 

8' ,  Uhr:  Höhenbeleuchtung,  veranstaltet  vom  Öster- 
reichischen Tonrislenklub. 

Sonntag,  den  29.  d.  M.  findet  in  Reichenau  ein  Festzog 
statt  mit  folgenden  Grundzogen :  Eine  Alt  - Wiener 
Gesellschaft  reist  zu  Pferde  und  in  alten 
Postkutschen  Bber  den  Hemmering  (Leitung : 
Fran  Sektionschef  von  H  a  s  e  n  Ii  h  r  1  und  Frau  Helene  G  r  »- 
n  i  t  s  e  h) ;  HnldignngfürGhega  (sechsspJinuiger  Fest- 


wageu)  (Leitung :  Ingenienr  Fohmann);  Fahrende 
LeuteundKomodianten  (Führer :  Dr.  Albert  Selig- 
mann):  Landvolk  von  Niederösterreich  und 
Steiermark  In  den  alten  Reichenauer  und 
Puch  beiger  K  o  k  t  ü  m  e  n  (Leiter:  die  Herren  Hans 
T  h  e  y  e  r  nnd  Eduard  Biberhofe  r):  Bauernhoch- 
zeit (Leiter :  Herr  Ignatz  Oberdörfer);  DasBauer  ti- 
li ans  einst  und  jetzt,  zwei  Festwagen  des  Herrn  Karl 
W  e  i  n  z  e  1 1  e  1,  sowie  drui  weitere  Festwagen  der  Herren 
F.  H.  W  e  1  s  p  a  c  h  e  r,  Karl  E  n  g  e  1  h  a  r  t  und  Felix  R  e- 
nauer)  sind  bodenständigen  Charakters.  Sodann  folgt  eine 
Gruppe  «Moderne  Jagd"  (Leiter:  die  Herren  Karl 
W  a  i  0  n  i  x  und  Eduard  Bressel);  „DieEntwicklung 
der  Touristik"  (Leiter :  die  Herreu  G.-R.  Dr.  8  p  a  n- 
n  a  g  I  und  Maler  Steudner);  „Entwicklung  des 
KadfahrsportsvomDraisradzumMotocycle* 
(Leitung:  Landes-Oberingenienr  En  gel  mann).  Den  Schluß 
des  Festznges  bildet  die  Gruppe  des  Österreich  Ischen 
Automobilklubs  (Leiter :  Rittmeister  C  u  b  a  s  e  h.) 

Der  Festzug  nimmt  seinen  Ausgang  in  Payerbach  und 
wird  vor  seiner  Auflösung  durch  den  Reichenauer  Kurpark 
geflihrt. 

In  letzterem  findet  im  Anschluß  daran  ein  Parkfest  statt 
nnter  Mitwirkung  des  Wiener  Mannergesangvereines,  des 
Gesangvereines  Österreichischer  Eisenbahnbeamten,  des  deut- 
schen Radfafarbundes,  der  Ritter  von  Klamm  und  eines  großen 
Daraenkomitees. 

Am  30.  Mal  findet  im  Anschlüsse  an  das  Reichenaner 
Fest  (am  29.  Mal)  in  Mürzzuschlag  ein  historisches  Fest- 
spiel mit  lebenden  Bildern  aus  der  Geschichte  des  Semmering 
von  der  Zeit  der  Völkerwanderung  bis  zur  Eröffnung  der 
Semmeringbahn  statt,  und  zwar: 


1. 

Bild: 

Volkerwanderung,  Einfall  von  Hunnen  in  ein 

germanisches  Gehöfte. 

- 

Hospital  am  Ceri-ewalt. 

:< 

p 

Ulrichs   von   Liechtenstein    Zug    Ober  den 

Semniering. 

■1. 

Kaufherren  zug. 

5. 

Türken  am  Semmering. 

h. 

1» 

Hocbzeitszug  Ferdinand  II.  vor  der  Retaburg 

Mürzzuschlag. 

7 

Franzosen  am  Semmering. 

s 

Im  Zeichen  des  Postwagens. 

9. 

TT 

Durchstich  des  Berges. 

10. 

n 

Apotheose. 

Für  den  2.  nnd  5.  Juni  sind  Wiederholungen  des  Fest- 
spieles geplant,  am  letzteren  Tage  noch  außerdem  ein  großes 
stelriacbes  Volksfest  unter  Mitwirkung  des  Deutselien  Volks- 
gesangvereines in  Wien,  Llesing  und  Graz,  der  Oberlandler 
(Graz),  der  Gmoan  Oypehanserer,  Pfeifenbuben,  Fahnen- 
schwiDger,  Volksbelustigungen,  nationale  Spiele,  Preisjodeln, 
Wett-Viergesang  u.  s.  w. 


Monate-Chronik  —  April  1904. 

Wichtige  Projekte:  Die  bayrische  Regierung  hat 
Ende  Mars  der  Abgeordnetenkammer  eiue  Eisenbahnvorlage 
unterbreitet,  die  .10  neue  Lokalbahnen  umfaßt  nnd  einen  Auf- 
wand von  39  Millionen  Mark  erfordert.  Hierunter  sind  aur.h 
zwei  für  Österreich  von  Interesse,  weil  bei  ihnen  der  An- 
schluß an  das  österreichische  Eisenbahnnetz  in  Betracht 
kommt.  Es  ist  dies  die  Lokalbahn  Waldkirchen  - 
I, anilesgrenze  bei  Haidmtible,  deren  Anschluß 
an  die  Verlängerung  der  BBbmerwaldbahn  von 
Wallern    7. ur    l.andesgrenze    bei    Ii  r  a  n  d  h  a  u  « >-  r 
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vorgesehen  ist,  sodann  die  Linie  Berchtesgaden  — 
Landesgrenze  bei  Schellenberg,  die  ihreu  An- 
scbluB  an  die  Österret  chi  sehe  Lo  k  alb  ahn  S  al  z- 
borg — Dracbenloch  finden  soll. 

Ein  andere»  bayrische»  Eisenbaboprojekt,  das  in  jüngster 
Zeil  eifrigst  besprochen  und  gefordert  wird,  ist  ebenfalls 
geeignet,  in  Österreich  Interesse  hervorzurufen.  Es  ist  dies 
das  Projekt  Bosenheim — Bad  Tölz— Lindau,  welche 
Linie,  als  Haupt-Staatabahn  gedacht,  eine  bayrUche  Voralpen- 
bahn sein  soll,  die  alle  von  Norden  nach  Süden  gehenden 
Haupt-  und  Nebenbahnen  in  sich  aufnehmen  wurde.  Die  Aus- 
führung des  Projektes  bedeutet  für  Österreich  die  Konkarrenz 
der  Arlberglisie,  die  nicht  von  zu  unterschätzender  Be- 
deutung wftie. 

Bau:  An  23.  April  erfolgte  der  Durchschlag  im 
Firststollen  des  465  m  langen  Prel  esj  e -Tunn  el  s 
nächst  Plava  am  Isonzo.  Da  schon  einige  Tage  vorher  der 
Skert-Tunnel  bei  Santa  Lucia  (385  w  lang)  und  der  Majda- 
Tunnel  bei  Canale  (172  wi  lang)  durchgeschlagen  worden 
»Ind,  hat  »ich  die  Zahl  der  znm  Stollendurchschlage  gelangten 
kleinen  Tunnels  auf  der  Südrampe  der  Wocheiner  Bahn  auf 
14  mit  einer  Gesamtlänge  von  2029  m  erhobt.  Es  sind  nun- 
mehr noch  die  Stollen  für  acht  Tunnels  mit  3884  m  Lange 
in  Arbeit. 

Die  großen  Ilmbanarbcitan,  die  die  Schaffung  eines 
neuen,  den  modernen  Anforderungen  in  weitesten  Maße  ent- 
sprechenden Zentralbahnhofe»  in  Brünn  zum  Gegen- 
stände hatten,  sind  im  wesentlichen  vollendet  und  wurden 
am  28.  April  der  öffentlichen  Benutzung  Übergeben.  Diese 
Umbauten  betrafen  die  Herstellung  einer  Verbindungskurve 
zwischen  der  Linie  Wien— Brünn  der  Staats-Eiienbabn-Gesell- 
schaft  und  dem  oberen  Personenbahnhofe  in  Brünn  behufs 
direkter  Einführung  der  Personenzüge  in  diesen  Bahnhof. 
Neben  dieser  Kurve  wurden  auch  ein  neues  Kassen  vestibul, 
ein  Bureaugebaude,  Dnrchgangstnnnels,  ein  gedeckter  Zwiscben- 
perron  und  neue  Geleiseanlagen  am  Personenbahnhofe  herge- 
stellt, welche  Anlagen  ebenfall«  am  28.  April  in  Benützung 
genommen  wurden. 

Wasserstraßen:  Am  31.  Marz  ist  der  Termin  für 
die  fberreichnng  der  Projekte  für  ein  Schiffshebe- 
werk am  Donau  — Oder-Kanal  abgelaufen.  Gegenstand 
der  Preisangabe  war  ein  vollständig  ausgearbeitete«  Projekt 
für  ein  Schiffshebewerk  Ober  die  35*9  m  hohe  Gefallsstufe 
nächst.  Aujezd  bei  Prerau  im  Zuge  des  Donau— Oder-Kanals. 
Die  Hebeeinrichtong  muß  geeignet  sein,  bei  möglichst  geringem 
Aufwände  von  Betriebswasser  einen  ökonomischen  Kanal- 
schiffahrtsbetrieb zu  sichern.  Über  200  Projekte  sind  auf 
Grund  der  Ausschreibung  im  Handelsministerium  eingelangt, 
die  einer  vom  Ministerium  berufenen  internationalen  Jury  zur 
Beurteilung  vorgelegt  wurden.  Die  Jury  trat  am  18.  April 
zur  ersten  Sitzung  zusammen,  bei  der  sofort  an  die  kom- 
missionelle  Eröffnung  der  eingelaufenen  Projekte  geschritten 
wurde. 

Bis  um  die  Mitte  des  Juli  dürfte  die  Jury  sich  ihrer 
Aufgabe  entledigt  haben  und  noch  im  Laufe  diese»  Jahre» 
wird  wobl  die  Entscheidung  über  die  Frage  der  Ausführung 
des  Probehebewerkes,  bezw.  die  Wahl  de»  Projektes  zu  ge- 
wärtigen sein.  Die  Detailprojekte  für  die  ersten  iu  Nledcr- 
österreieb  gelegeneu  Toilstrecken  de»  Donau  -Oder-Kanals, 
bi»  Stillfried— Grub,  sind  nun  fertiggestellt.  Sie  werden  vor- 
erst zur  Einsicht  aufgelegt  werden  und  dürften  gleichzeitig 
den  Gegenstand  des  Einvernehmens  mit  den  zuständigen 
Kessortininisterleu  bilden,  bevor  an  die  politische  Begehung 
geschritten  wird.  Dic*e  Pflege  des  Einvernehmens  ist  ins- 
besondere mit  dem  ELsenbabnininisterioni  deshalb  geboten,  weil 
die  Führung  der  Kanaltrasse  eine  HSherlegung  mehrerer  Bahn- 
linien,   so   der   S'tammeisdorfer    Linie   der  Dauipftramway- 


Geeellschaft,  der  Lokalbahn  Ganserndorf- Gaunersdorf,  sowie 
einer  Teilstrecke  der  StaaUeisenbahn-Gesellschaft,  unter 
welchen  Strecken  der  Donau — Oder-Kanal  geführt  werden, 
bedingt. 

Betrieb:  Die  zwischen  dem  österreichische»  Eisen- 
babnmlnlsterium  und  dem  ungarischen  Handelsministeriaro  ver- 
einbarte neue  Signalordnung  anf  Haupt-  und 
Lokalbahnen,  sowie  die  Grnndzüge  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst  auf  Haupt- 
bahnen sind  nun  seitens  der  beiden  Ressortminister  end- 
gültig genehmigt  und  es  erscheinen  daher  die  bezüglichen 
Abmachungen  als  ratifiziert.  Demgemäß  gelangte  mit  Verord- 
ordmmg  des  Elsenbahnminiateriuuis  vom  20.  April  mit  1 .  Mai 
d.  J.  eine  neue,  im  Einvernehmen  mit  dem  königlich  un- 
garischen Handelsministerium  festgesetzte  einheitliche  .Signal- 
ordnung ftir  die  Haupt-  und  Lokalbahnen"  und  neue,  in 
gleicher  Weise  vereinbarte  einheitliche  r  Grnndzüge  der  Vor- 
schriften für  den  Verkehrsdienst  auf  Hauptbahnen"  zur  Aus- 
gabe. Die  neue  Signalordnnng,  sowie  die  neuen  Grnndzüge 
treten  mit  l.Mai  1905  in  Kraft.  Die  „Signalordnung  für  die 
Haupt-  und  Lokalbahnen"  und  die  „Gnindzüge.  der  Vor- 
schriften für  den  VerkehrsdietiKt  auf  Hauptbahnen1*  haben 
vom  Zeitpunkte  ihrer  Wirksamkeit  an  als  bindende  Grund- 
lage für  die  Abwicklung  des  Verkehrsdienste»  zu  gelten  und 
sind  die  verschiedenen  Dienstinstmktionen,  insoweit  sie  ab- 
weichende Bestimmungen  enthalten,  mit  dieser  Signalordnnng, 
sowie  mit  dienen  GrundzUgen  in  Einklang  zu  bringen.  (Vergl. 
den  Kommentar  zn  diesen  beiden  Verordnungen,  welchen  wir 
in  der  vorhergehenden  Nummer  zu  veröffentlichen  begannen.) 

Zwischen  Wien  und  Berlin  wird  vom  1.  Mai  an  ein 
auch  in  den  großen  böhmischen  Kurorten,  in  Bad  Elster, 
Piusen,  Eger,  Planen  und  Leipzig  haltender  neuer  Lususzug 
taglich  verkehren.  12'/»  Stundeu  dauert  für  die  Strecke 
Wien — Berlin  der  Aufenthalt  in  den  sehr  geschmackvoll  in 
modernem  Stil  ausgestatteten  Interieurs,  die  mit  ihren  grauen 
Polstermöbeln,  der  sezessionistischen  Deckendekoration  und 
den  Glasmalerelen  völlig  deu  Eindruck  intimer  Herren-  und 
Damensalons  machen.  Die  Salons  für  Rancher  und  Nicht- 
rancher  haben  elektrisches  Licht  und  elektrische  Ventilatoren. 
Der  neno  Luxnszug  hat  eine  Gesamtlänge  von  78  m  nnd  ein 
Gewicht  vou  146  t.  Er  besteht  aus  dem  Salonwagen,  vier 
separierten  Doppelhalbkupee  nebst  Toilettenraumen ,  dem 
Schlafwagen  mit  18  Platzen  und  einem  Speisewagen  von 
besonderer  Eleganz,  sowie  zwei  Gepftckswagcn.  Der  ganze 
Zug,  der  Platz  für  etwa  50  Reisende  hat,  ist  mit  Westing- 
house-  und  Vakuambremse,  sowie  mit  einem  automatisch  die 
Bremsen  bewegenden  Notsignal  auigerüstet.  Die  Zollrevision 
findet  im  Zuge  selbst  statt.  Die  Fahrzeiten  sind  so  eingeteilt, 
daß  die  Abfahrt  in  Wien  und  Berlin  gegen  9  Uhr  früh,  die 
Ankunft  nach  !i  Uhr  abends  erfolgt.  In  Franzensbad,  Karlsbad 
und  Marienbad  halten  die  Züge  beider  Fahrtrichtungen  in  den 
ersten  NachmittagsBtnnden. 

Der  Eisenbabnmlnister  empfing  eine  Abordnung  der  Ge- 
meindon des  Gutensteiner  Tales,  welch«  die  Bitte  vortrug,  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  der 
Staatsbahnlinie  Leobersdorf—  Gutensteiii,  wobei 
die  elektrische  Kraft  aus  den  MvTa- Fällen  gewonnen  werden 
soll,  behufs  Verbüsserung  des  den  heuligen  Verkehrsbednrf- 
1  nissen  nicht  genügenden  Zugsverkehrs  das  Interesse  der 
!  Staatsbahnverwaltung  zuzuwenden.  Der  Minister  empfing  die 
Abordnung  anf  das  wohlwollendste,  betonte  das  Interesse  der 
Staatsbahnen  au  allen  technischen  Fortschritten,  sagte  die  ein- 
gehende Prüfung  der  Angelegenheit  zn  und  stellte  den  Propn- 
nunten  eine  baldige  Mitteilung  über  das  Ergebnis  der  Prüfung 
ihrer  Antrüge  in  Aussicht.  Sollte  sich  zeitreit,  daß  der  elek- 
trische Betrieb  der  Staatsbahnverwaltung  finanzielle  Opfer 
auferlegen  würde,  welche  keinesfalls  ins  Auge  gefallt  werden 
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k5imt<jn,  m>  werde  der  Verbesserung  des  Fahrplanes  im 
Rahmen  der  bestehenden  Retriebseiurichtung  daa  Augenmerk 
zugewendet  und  diese  cum  Gegenstände  des  Studiunis  gemacht 


April  1904 

April  1903 

Anssg-Teplitaer  Eisenbahn  .... 
Böhmi-che  Nordbahn   

1.146.451 

98.781 

818.189 

+ 

13.468 

Haucht  6tirader  Eisenbahn    Lit.  A.    .  . 

651.881 

4- 

23.  LOH 

Lit.  Ii.    .  . 

1,109.93« 

3.000 

Kaiser  FerdiuaDda-Norilbalm  .... 

6,6 14.5159 

+ 

130.390 

Österr.  Nordwesibshu :  garaat  Nets  . 

1.930.060 

22.327 

„              ,          Ertfäai.-Neu  . 
Sttdnorddeutsche  Vertiiidinitrubslm  .  . 

l,l"8.2»r. 

'JO.1'92 

660.141 

39.787 

4,499.494 

161.786 

9,192.784 

+ 

104.066 

Der  Ausfall  bei  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  wird 
hauptsächlich  anf  den  geringen  Kohlenverkehr  zur  Elbe,  bei 
der  Staats-Eisenbahn-Oesellschaft  zum  Teil  auf  die  Rück- 
wirkungen des  ungarischen  Eisenbahnstreiks  zurückgeführt . 
Finanzielles:  Wie  in  den  Vorjahren,  so  bringen 
in  diesem  Jahre  eine  Zusammenstellung  der  von  den 
österreichischen  Privutbahnen  auf  Grund  des  Rech- 
ifSrdasRechnnngsjahr  1902  bemessenen 
Dividenden. 


1903 


1902 


( 


Kronen 


Auwig-Tcpliizer  Eisenbahn     .    .    .  . 

Böhmische  Kordbahn  

ßa*cht£rader  Eisenbahn  Lit.  A    .    .  . 

I.if. 

Kaiser  FerdiDands-Nordbaho  .... 
Miterr.  Nordwestbahn:  «anist.  Nets 
_   n  -  Erg.1us.-Neu  . 

'  >st-nne.  Staata-Ei Hrnbahn-tfesellsefaaft 
VerbiinluDg-hahn  .  . 


i 


100. 

100.- 

15  - 

17.- 

110.- 

99.50 

46.— 

44.- 

26S.n0 

248.60 

19.- 

19.— 

21.- 

21.- 

27  Frku. 

28  Frkn. 

17 

17 

I 


Die  Rechnungsergebnis*e  des  Jahre«  1903  übertrafen 
bei  den  österreichischen  Privatbahnen  zumeist  die  Erwartungen. 
So  sind  %.  R.  die  Betriebseinnahmen  der  beiden  Netze  der 
österreichischen  Nordwestbahn  die  höchsten  bisher  erzielten, 
während  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  der  Ertrag  des 
Hauptbahnnetzes  -  -  unter  Elnrecbnung  des  Gewinnanteiles 
des  Staates,  der  zum  erstenmal  seit  dem  Jahre  1900  wieder 
einen  Anteil  erhält  —  um  4  3  Hill.  K  höher  als  im  Vorjahr 
ist.  Auch  die  Südbabn  hat  ein  gut«  Rechnungsjahr  hinter 
sich;  sie  erzielte  einen  Überschuß  von  zirka  K  100.000, 
wahrend  im  vergangenen  Jahre  noch  ein  Gebarungsdeflzit  von 
K  201.383  und  Im  Jahre  1901  ein  solches  von  K  3,366.143 
vorhanden  war. 

Dem  sächsischen  Landlage  ist  eine  Vorlage  Zitierungen, 
betreffend  die  Erwerbung  derZittau-Reichenberger 
Bahn  durch  den  sächsischen  Staatsfiskus,  ferner 
wegen  Beitrages  zum  Umbau  des  Reich  enberger 
Bahnhofes  und  wegen  der  Kosten  für  die  Anlegung  zweier 
Haltestellen.  Die  Gesamtkosten  beziffern  sich  mitMk.  1,281.470, 
mit  weicher  Summe  die  im  Privatbesitze  befindlichen  382  Aktien 
a  Mk.  300  Nominale  zu  einem  Preise  von  Ifk.  120  per  Aktie 
eingelöst  werden.  Der  Anteil  Sachsens  an  den  Kosten  de» 
l'nibaues  des  ReichenlK-rger  Bahnhofes  betragt  Mk.  1,035  000. 


Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus 
weisen  stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  größeren 
i\  stet  reichischen  Pri  v  a  t  bah  n  e  n  im  Monate  April  1904 
im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monat  dee  Vorjahres  wie  folgt : 


Nach  dieser  Vorlage  ist  der  wesentliche  Inhalt  der  im 
Oktober  1903  zwischen  der  österreichischen  Regierung  und 
dem  sächsischen  Staatsnekus  getroffenen  Vereinbarung  der 
folgende:  Die  österreichische  Regierung  erklärt  sich  damit 
einverstanden,  daß  der  sächsische  Staat  die  in  Österreich  ge- 
legene Strecke  der  Zittan-Reichenberger  Bahn  in  das  Eigen- 
tum Ubernimmt.  Mit  dem  Zeitpunkte  dieses  Erwerbes  erlischt 
die  jetzige  Konzession  der  Zittau-Reichenberger  Elsenbahn- 
gesellsebaft.  Vom  gleichen  Zeitpunkte  wird  dem  sächsischen 
Staat  das  ausschließliche  Betriebsrecht  auf  90  Jahre  erteilt. 
Nach  90  Jahren  fällt  die  österreichische  Teilstrecke  der  Bahn 
samt  Zugehör  mit  Ausnahme  der  Fahrbetriebsmittel  ohne- 
weiters  dem  österreichischen  Staate  zn.  Der  österreichischen 
Regierung  suht  aber  das  Recht  zu,  diese  Teilstrecke  der 
Bahn  jederzeit  gegen  Erstattung  des  vollen  Anlagekapttales, 
sowie  der  »{luftigen  fBr  das  Unternehmen  aufzuwendenden  Inve- 
stitionskosten einznlösen. 

Die  Verhandlungen  der  Regierung  mit  dem 
österreichischen  Lloyd  Ober  d 1 eErnen e rn n g des 
Subventionsvertrages  danern  ununterbrochen  fort.  Im 
Berichtsmonate  bat  die  Gesellschaft  der  Regierung  ein  Memo- 
randum uberreicht,  in  dem  sie  ihre  Ansichten  über  die  Er- 
neuerung des  SnbvenUonsvertragea  bekanntgibt.  Daa  Memo- 
randum enthält  zunächst  einen  allgemeinen  Teil,  welcher  die 
Wirksamkeit  des  Lloyd  und  seine  Bedeutung  fBr  die  heimische 
Schiffahrt  bespricht.  Sodann  werden  die  notwendigen  Reformen 
des  Iüueriirs  und  Tariffrage  erörtert.  Hieran  schließt  sich  erst 
die  eigentliche  Auseinandersetzung  Uber  die  finanziellen  Maß- 
nahmen znr  Sanierung  dea  Lloyd  und  speziell  über  die  Sub- 
vention. In  diesem  Kapitel  werden  auch  die  Frage  der  Ab- 
stoßong  des  Lloydarsenals,  die  Abstempelung  der  Aktien, 
ferner  die  finanziellen  Leistungen  des  Staates  an  den  Lloyd 
und  die  Beschaffung  der  erforderlichen  Mittel  für  die  Ana- 
geataltung  der  Flotte  behandelt.  Was  die  Tariffrage  betrifft, 
so  wird  iu  dem  Memorandum  erklärt,  daß  der  Lloyd  sich 
zwar  der  Tarifhoheit  des  Staates  unterwerfe,  aber  an  das 
Wohlwollen  der  Regierung  in  der  Richtung  appelliere,  daß 
der  Gesellschaft  in  Bezug  auf  die  Erstellung  der  Tarife  ein 
gewisser  freier  Spielraum  eingeräumt  werde,  bei  welchem  nach 
die  kommerziellen  Interessen  des  Unternehmens  hesser  berück- 
sichtigt werden  könnten.  Die  Abstoßung  des  Lloydarsenals 
befindet  sich  nach  wie  vor  in  dem  Programm  der  Gesellschaft. 
Hinsichtlich  der  Basis  für  die  Subvention  scheint  die  Gesell- 
schaft bei  dem  bisherigen  Modus  verbleiben  zn  wollen,  wo- 
nach eine  Subvention  per  Seemeile  nnd  die  Snezkanalgebühren 
kombiniert  werden.  Doch  soll  für  den  außerordentlichen  Dienst, 
d.  1.  namentlich  für  die  Kalkutta-Linie,  eine  Änderung  in  der 
Richtung  getroffen  werden,  daß  die  Gesellschaft  in  Hinkunft 
für  diesen  Dienst  nicht  mehr  bloß  die  Snezkanalgebühren, 
sondern  auch  Meilengelder  erhält.  In  dem  Memorandnm  werden 
die  einzelnen  Linien  aufgezählt  und  ziffermaßigo  Vorschläge 
für  die  Hohe  der  Mellengelder  gemacht.  Die  Erhöhung  der 
Subvention  wttrde  sich  nach  diesen  Vorschlägen  auf  mehrere 
Millionen  Kronen  stellen.  Bezüglich  der  Dauer  des  Vertrages 
scheint  der  Lloyd  einen  Zeitraum  von  20  Jahren  fBr  das 
Minimum  anzusehen.  An  dieses  Memorandum  haben  sich  Be- 
sprechungen geknüpft,  die  fflr  die  Voraussetzungen  der  Vor- 
tragserneuerung von  Belang  sein  werden. 

Wir  haben  öfters  schon  von  der  Frage  des  Ausbaues 
des  zweiten  Geleises  aut  der  österreichischen 
Strecke  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn 
Notiz  genommen.  Die  Notwendigkeit  dieser  baulichen  Anlage 
wurde  schon  vor  Jahren  anerkannt  und  von  der  österreichischen 
Regierung  wiederholt  betont.  Verschiedene  Körperschaften  sind 
in  dieser  Beziehung  schon  vorstellig  geworden  nnd  erst  in 
jdngster  Zelt  hat  die  Troppaner  Handelskammer  beschlossen, 
Im«  der  Kaschan-Gdrrberpcr    Eisenbahn   und  den 
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mlniswriuin  dafür  einzutreten,  daß  die  »seit  Jahren  angestrebte, 
dringend  uut  wendige  Lcguug  des  Doppnlgeleises  auf  der  öster- 
reichischen Teilstrecke  ohne  jeden  weiteren  Vereng  erfolge". 
Zorn  Ausbau  des  «weiten  Geleites  mußte  die  Kascbau-Oder- 
berger  Eisenbahn  aber  erat  Heid  beschaffen  nnd  die  Aufnahme 
eines  Anlehens  ist  nur  mit  Zustimmung  der  östei  reiehischeu 
and  der  ungarischen  Regierung  möglich.  I)ie  Anlehenfrage  ist 
bekanntlich  eine  sehr  alte.  Im  Jahre  1901  wäre  es  beinahe 
zu  einer  Einigung  gekommen.  Die  österreichische  Regierung 
wollte  gleich  der  ungarischen  die  Garantieerbohuug  behufs 
Aufnahme  eines  30  Millionen- Anleiten»  gewähret),  wenn  darans 
anch  das  zweite  Geleise  und  andere  Investiouen  auf  der  öster- 
reichischen Strecke  bestritten  würden,  doch  verlangte  die 
ungarische  Regierung  gewisse  Konzessionen,  die  ihr  nicht  be- 
willigt wurden.  Seither  hilft  sich  die  Gesellschaft  weiler,  wie 
schon  seit  1895,  durch  schwebende  Schulden.  Und  vor  nicht 
langer  Zeit  hat  die  Verwaltung  an  die  österreichische  Re- 
gierung wieder  das  Ansuchen  gestellt,  die  Aufnahme  einer 
schwebenden  Schuld  behufs  Deckung  des  dringendsten  Inve- 
stitiontbedarfes  —  Sicherungsanlagen,  Fahtbetriobsmittel,  Be- 
stellungen etc.  —  zn  bewilligen.  Es  seheint  nun,  daß  die 
Verwaltung  der  Gesellschaft  beabsichtigt,  an  die  beiden  Re- 
gierungen mit  neuen  Vorschlagen  über  den  ganzen  Fragen- 
komplex heranzutreten  Diese  müßten  schon  deshalb  auf  neuer 
Grundlage  erfolgen,  weil  die  seinerzeit  in  Aussicht  genommene 
österreichische  Garantieerhöhung  kaum  mehr  durchführbar  Ist, 
einerseits  angesichts  der  parlamentarischen  Verhältnisse, 
andererseits  weil  die  bekannte  Entscheidung  des  Verwaltung»- 
gericbtshofea  in  Bezug  auf  die  Kostenbedeckung  für  das 
zweite  Geleise  der  Nordwestbahn  wohl  auch  für  die  Kaachau- 
Oderburger  Bahn  entsprechende  Anwendungen  finden  wird. 

Steuer:  Die  hervorragendsten  Eisenbahnen  t  isterreich», 
darunter  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbafan  und  die  Sildbahn, 
sollen,  wie  verlautet,  eine  wichtige  Reform  der  Steuer- 
veranlagung ungebahnt  und  statu  Teile  bereits  in  den 
Bilanzen  für  das  Jahr  1903  durchgeführt  haben.  Andere 
Bahnen  dürften  für  das  Jahr  1904  diesem  Beispiele,  das  auch 
von  einschneidenden  finanziellen  Wirkungen  begleitet  wäre, 
folgen.  Die  Eisenbahnen  haben  nämlich  bisher  die  Abschret- 
bnngen  konform  den  jllhrlicheu  Tilgungsquoten  der  Anlehen 
bemessen  nnd  diese  Abschreibungen  als  Abzugsposten  in  An- 
rechnung gebracht.  Der  Verwaltnngsgeriehtshof  bat  jedoch  in 
den  im  Jahre  1903  durchgeführten  Vorhandinngen  die  Abzugs- 
ftblgkeit  dieser  Posten  nicht  anerkannt,  weil  sie  „mit  der 
wirklichen  Gebarung  nicht  korrospoodieren,  die  Abschreibung 
also  nur  eine  Aktiv»  wäre".  Wertverminderungen  können  aber 
nach  Ansicht  des  Verwaltungsgerichtshofea  nnr  dann  in  Abzug 
gebracht  werden,  wenn  sie  am  Objekt  tatsachlich  vorgenommen 
worden  sind.  Es  müsse  also  den  Wertverminderungen  eine 
Abschreibung  entsprechen,  die  sich  in  Übereinstimmung  mit 
der  geschäftlichen  Gebarung  befinde.  Eine  Abschreibung  könne 
daher  nnr  dann  als  Abzugspost  gelten,  wenn  sie  mit  dem  der 
behaupteten  Wertverminderung  korrespondieren  den  Betrage 
buchmäßig  durchgeführt  sei.  Um  nun  diesen  Voraussetzungen 
für  die  Abzugsfabigkeit  Rechnung  zu  tragen,  wollen  die  grüßten 
Bahnen  die  Abschreibungen  in  den  Bilanzen  am  physischen 
Objekt  tatsächlich  durchfuhren,  und  die  Nordhahn  hat  dies 
bereits  in  der  Bilanz  lür  das  Jahr  11103  getan,  indem  die 
Eisenbahnanlage-  und  Elitrichtungskosten,  die  bisher  als  eine 
einheitliche  Post  unter  den  Aktiven  nach  Abzug  der  zur  Ab- 
schreibung verwendeten  Betrage  figurierten,  in  einzelne  Posten. 
uaniUch  Grundcinlösung,  Unterbau,  Oberbau,  Hochbau,  Loko- 
motiven, Tender  und  Waggons  zerlegt  und  zugleich  in  der 
Bilanz  die  Abschreibungen  gesondert  nach  den  einzelnen  Ab- 
teilungen am  Oberbau,  Hochbau  Und  den  Fahrhetriebsniitteln 
vorgenommen  werden,  Hiedurch  würde  die  Voraussetzung  de» 
Verwaltungsgei-irhiKhnf«'*,    daß   bei    einer    Abschreibung  auf 


:  .die  physische  Abnützung  der  Hahnaiilage  und  Einrichtung 
Bedacht  genommen  sein  müsse",  nach  Ansicht  der  Bahnen 
Rechnung  getragen  werden.  Das  nächste  Steuerbekenntnis  der 
Bahnen,  welche  diese  Änderung  in  der  Bilanz  bereits  für  das 
Jahr  1903  vorgenommen  haben,  würde  schon  auf  dieser  neuen 
Grundlage  beruhen  und  der  Steuerbehörde  würden  beglaubigte 
Bnchausziige  zum  Beweise  vorgelegt  werden,  daß  diese  Ab- 
schreibungen tatsächlich  am  physischen  Objekte  vorgenommen 
worden  teien.  Wenn  diese  Reform  in  der  Steuerveranlagung 
von  den  Steuerbehörden,  oder  falls  die  Judikatur  das  letzte 
Wort  sprechen  sollte,  vom  Verwaltungsgericbtsbot  akzeptiert 
werden  sollte,  würdeti  für  die  Bahnen  jahrlich  sehr  bedeutende 
Steuerersparniase  eintreten.  Die  meisten  Halmen  dürften  diesen 
System  erst  im  Geschäftsjahre  1904  durchführen. 

Allgemeines:  In  der  Nacht  vom  19.  auf  den 
20.  April  ist  ein  großer  Teil  der  Bediensteten 
der  königl.  nngar.  Staatseisenbahnen  in  den 
Ausstand  getreten.  Der  Ausgangspunkt  dos  Streiks  war 
der  Wunsch  der  Angestellten  und  Beamten  der  ungarischen 
,  Staatsbnhnen  nach  einer  entsprechenden  Regelung  ihrer  Dienst- 
beznge.  Diese  Regelung  ist  durch  die  parlamentarische  Ob- 
struktion durch  längere  Zelt  verzögert  worden.  Mitte  April 
brachte  jedoch  die  Regierung  eine  Vorlage  im  Abgeordneten- 
haus» ein,  welche  den  Zweck  hatte,  die  Situation  der  Eisen- 
bahnbediensteten zu  verbessern.  Die  Vorsehläge  der  Regierung 
stießen  aber  auf  heftigen  Widerstand  beim  Eisenbahnper&oiial 
und  es  bestand  der  Plan,  eine  Versammlung  nach  Budapest 
einzuberufen,  um  eine  Agitation  gegen  den  Gesetzentwurf  ein- 
zuleiten. Die  Regierung  verweigerte  den  Delegierten  der 
Beamten  den  Urlaub  znr  Teilnahme  an  der  Versammlung  und 
1  verbot  die  Versammlung  selbst.  Gleichzeitig  wurden  am  Abend 
.  des  19.  April  einige,  zum  Teil  höhere  Beamte  suspendiert, 
und  diese  Tatsache  gab  den  Anstoß  zum  Ausbrach  des  Streik«, 
der  zu  empfindlichen  Störungen  im  Eisenbahnbetriebe  und 
Postverkehre  führte.  Der  Gesarotverkehr  mußte  eingestellt 
werden  nnd  konnte  erst  am  23.  mit  Hilfe  des  telegraphisch 
nach  Budapest  beorderten  Eisenbahnregimentes  teilweite  auf- 
genommen werden,  nachdem  schon  einen  Tag  früher  samtliche 
Reservisten  der  gemeinsamen  Armee  und  der  Honvodarniee, 
die  im  Dienste  der  ungarischen  Eisenbahnen  stehen,  einberufen 
und  zur  Dienstleistung  bei  den  kOnigl.  ungar.  Staatseisen- 
balinen  eingeteilt  wurden.  Da  hledurch  ein  großer  Teil  der 
Streikenden  gezwungen  war,  durch  Befolgung  des  Einberufungs- 
befehles ihrer  Auastandsbewegung  entgegenzuwirken,  Überdies 
die  Regierung,  die  mit  dem  Streikkomitee  unter  Intervention 
von  politischen  Persönlichkeiten  geführten  Vergleichsverhand- 
lungen abbrach  und  das  Streiklager  unter  gleichzeitiger  Ver- 
haftung der  Führer  der  Bewegung  polizeilich  auflöste,  mußte 
der  Ausstand  in  sich  zusammenbrechen.  Am  25.  April  konnte 
!  der  Verkehr  in  fast  allen  Teilen  des  Landet  wieder  auf- 
genommen werden.  Mit  Ausnahme  des  Personale«  zweier 
i  Stationen,  die  als  Herd  der  Bewegung  galten,  worden  alle 
j  Streikenden,  die  sich  znm  Dienste  meldeten,  gemäß  einer 
:  Verfügung  der  Direktion  der  königl.  nngar.  Staatseisetibahnen 
1  wieder  aufgenommen.  Die  Regierung  ist  auch  gegen  dieses 
Personale  weder  im  Disziplinarwege,  noch  auch  stratgericht- 
lieh  vorgegangen,  sondern  ließ  lediglich  gegen  die  verhafteten 
StroikfUbrer  gerichtliche  Schritt«  einleiten.  Einige  Worte 
I  seien  zum  Schluß  noch  dem  Gesetzentwürfe  gewidmet,  der 
den  unmittelbaren  Anstoß  zu  diesem  in  der  Eisenbahngnschichte 
der  Monarchie  vereinzelten  Ereignisse  gab.  Der  Gesetzentwurf 
ermächtigt  die  Regierung,  für  die  Regelung  der  Bezüge  der 
Angestellten  aller  Kategorien  der  ungarischen  Staatsbahnen 
einen  Betrag  von  K  K,r>43.400  zn  erwerben  und  diesen  An- 
gestellten zn  Lasten  des  Geharnngsjahres  1903  einen  außer- 
ordentlichen Zuschuß  von  K  I , M't. nOtj  zuzuwenden.  In  deu 
elnzeluen  Gch.-tltsklasscn    soll    mit    Ausnahme    der  höchsten 
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Klasse,  die  unveiämleit  bleibt,  eine  Eiböhnng  vou  K  200, 
300  und  400  eintreten.  Bei  den  Unterbeamten  beträgt  die 
Erhöhung  in  den  einzelneu  Klassen  K  80,  1  60  und  200. 
Im  Sunde  der  Bediensteten  (Diener)  soll  in  jeder  Gehalts- 
klaiie  eine  Erböhnng  von  K  100  eintreten.  Freilich  wird 
—  bisher  unwidersprochen  —  behauptet,  daß  hiemit  eine  Ver- 
kürzung anderweitiger  Bezüge  verbanden  sein  soll. 

Im  Berichtsmonat  sprach  eine  Deputation  des  öster- 
reichischen Eisenbahnbeanitenvereines  beim  Eisenbahuroinlster 
vor,  nm  eine  die  \V nasche  der  Beamtenschaft  der 
österreichischen  StaatBbahnen  enthaltene  Denkschrift 
?.u  überreichen.  Der  Minister  nahm  das  Schriftstück  mit  der 
Versicherung  entgegen,  daß  die  niedergelegten  Wünsche  im 
Schöße  der  Verwaltung  jene  wohlwollende  Pröfnng  nnd  Be- 
handlung finden  werden,  die  allen  Anliegen  der  Beamtenschaft 
vorweg  gesichert  sei.  Zn  dem  als  wichtigstes  und  dringendstes 
Anliegen  bezeichneten  Wunsch  nach  einer  weitergehenden  Er- 
schließung der  höheren  Dienstklassen  bemerkte  der  Minister, 
daß  dieser  Wunsch  sicli  mit  den  Absichten  der  Verwaltung 
insoferne  decke,  als  sie  bestrebt  sei,  dnrch  eine  allmähliche 
Syslemlsierungsverbesserung  die  höheren  Dienstklassen  jenen 
Beamten  zugänglich  zu  machen,  deren  Dienstposten  mit  einem 
größeren  Wirkungskreise  oder  einer  höhereu  Verantwortung 
umgeben  sind.  Ancli  die  übrigen  ausgesprochenen  Wünsche 
wurden  eingehend  gewürdigt. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

SieherheitsmaBregeln  auf  der  Berliner  Hoch-  und 
Unterirrundbuh.il.  Die  Blockierung  erfolgt,  wie  die  „Deutsche 
Str.-  und  Kleinb.-Ztg.11  schreibt,  nach  dem  neuen  Siemens 
&  Halske'sehen  Systeme,  welches  dadurch  eine  doppelte 
Sicherheit  gewahrt,  daß  die  Freigabe  einer  Strecke  nur  durch 
Mitwirkung  des  Zages  erfolgen  kann.  Auf  jeder  Station,  so- 
wie in  jedem  Zuge  beiludet  sich  ein  Kurzschlußbügel,  welcher 
aus  besonderen  Widerstand  bietendem  Metall  besteht  und  mit 
zwei  Isolierten  Handgriffen  versehen  ist.  Soll  nun  die  be- 
treffende Strecke  stromtrei  gemacht  werden,  so  wird  das  eine 
Ende  des  Bügels  an  die  Leitschiene,  das  andere  an  die 
Fahrschiene  gelegt  Hledurch  entsteht  Kurzschluß  und  auf 
der  Zentrale  fallt  im  selben  Augenblicke  ein  Ausschalthebel 
herab,  wodurch  der  betreffende  Bahnabschnitt  —  die  ganze 
Hochbahn  zerfallt,  in  fünf  solcher  Abschnitte  —  stromlos 
wird  und  ohne  Gefahr  begangen  werden  kann.  Auf  jeder 
Station  befinden  sich  ferner  Feuerlöschkannen,  Wassereimer 
Sandkasten.  Diese  Geräte  werden  in  kleinen  weißen  und 
schwarzen  Kästen  verwahrt.  Es  »oll  nnn  auch  jeder  Wagen 
solche  Feuerlöschkannen  erhalten.  Jeder  Bahnhof  ist  mit  einem 
Hydranten  verseben;  es  wird  nun  noch  eio  zweiter  angelegt 
und  an  sämtlichen  Hydranten  an  Stelle  der  Verschraubung  die 
sogenannte  Stors'sche  Verkuppelung  angebracht  werden.  Da- 
durch ist  es  der  Berliner,  Charlottenburger  und  Schöneberger 
Feuerwehr  möglich,  jederzeit  sofort  ihre  Schläuche  anzu- 
kuppeln.  Die  Lichtleitung  wird  nicht  dnrch  den  Betriebstrom 
gespeist,  sondern  hat  eine  besondere  Siromzufiihning.  Da  aber 
immerhin  durch  Feuer  auch  die  an  der  Tunneldecke  frei- 
liegende Lichtleitung  geschädigt  werden  kann,  so  wird  jetzt 
eine  zweite  Lichtleitung  angelegt,  deren  Kabel  innerhalb  der 
Mauer  sich  befinden,  also  absolnt  geschützt  sind.  In  Er- 
wägung gezogen  ist  ferner  noch  dreierlei :  die  Anbringung 
von  Einsteigeschächten  in  kleineren  Zwischenräumen,  die  Auf- 
stellung von  Hydranten  und  die  Anbringung  selbsttätiger 
Feuermelder  innerhalb  des  Tunnels. 

Streckentelephon  Siemens  &  Halftke.  En  Ist  bisher 
wenig  bekannt  geworden,  dsß  sieb  auch  im  Fembahnbetriebe 
der  Streckenfernsprecher  bereits  Eingang  verschafft  hat.  So  ist 
auf  den  preußisch-hessischen  8taatsbahnen  ein  Streckenfern- 


spreehsystem  nach  dem  Patent  Siemens  &  Halake.  eingeführt 
!  worden.  Neue  Konstruktionsniel  kmale  an  diesem  sind  die  Ver- 
,  einiguug  sämtlicher  Batterien  auf  Anfangs-  und  Endstationen 

Iuud   die  Verwendung   von  Ruhestrom.    Wäbreud   die  erst« 
Neuerung  den  Wegfall  der  manchen  Fährlichkeiten  ausgesetzten 
.  Elemente  auf  den  verschiedeneil  Unterscatiouen  und  damit  ein 
I  sicheres  Funktionieren  der  Strecke  mit  sich  bringt,  bat  die 
zweite  eine  beständige  Überwachung  des  ordnungsmäßigen  Zu- 
\  Standes  der  Leitung  und  der  Apparate  zur  Folge.  Dieser 
[  Rnhstrom,  den  die  Batterie  der  Anfangs-  nnd  Endstation  durch 
die  in  dem  Streckenabschnitt  liegenden  Fernsprecher  dauernd 
i  hindurchsendet,  gibt  nicht  nur  die  Energie  für  alle  Mikrophone, 
sondern   ermöglicht  auch   durch   Einschaltung   eines  Strom- 
zeigers die  Überwachung  aller  zugehörenden  Apparate. 

Drahtlose  Telegraphle  mittels  elektrischer  8tr«hlen. 
Die  Anzahl  der  Marconi-SUtionen  ist  an  den  Küsten  in  be- 
ständigem Wachstum  begriffen,  in  demselben  Maße  stellt 
sich  auch  die  Schwierigkeit  heraus,  die  von  don  einzelnen 
Stationen  ausgehenden  Telegramme  nur  dem  bestimmten  Em- 
pfänger zugehen  zu  lassen,  da  Marcuni»  Antenne  des  Gebe- 
apparates bekanntlich  Wellen  erregt,  sie  sich  nach  allen 
Riehtungen  gleichmäßig  ausbreiten.  Da  ist  nun  der  Elektro- 
techniker Paul  B  1  o  c  k  m  a  n  n,  wie  wir  einer  Mitteilung  des 
Patentanwaltsbureau  J.  Fischer  in  Wien  entnehmen,  auf 
die  Idee  gekommen,  die  vom  Gebeapparat  ausgehenden 
Wellen  in  der  Weise  zu  einem  nur  in  einer  bestimmten 
Richtung  sich  fortpflanzenden  Strahle  zu  vereinigen,  daß  er 
statt  der  Marconi'schen  Antenne  Linsen  wählte,  von  welchen 
der  elektrische  Wellenzug,  der  in  diesem  Falle  mit  einem 
Lichtstrahl  verglichen  werden  kann,  ausgeht  und  zu  einem 
bestimmten  Punkte  —  je  nach  der  Einstellung  der  Linse  — 
geführt  wird.  In  gewissen  Abständen  sollen  für  längere 
Strecken  Relaisstationen  eingerichtet  werden.  Blockmann 
hält  sein  System  besonders  für  Küstenatatlonen  wegen  der 
genauen  Lokalisierung,  die  es  ermöglicht,  vorteilhaft. 

Versagen  der  durchgehenden  Bremse.  Die  zahl- 
reichen Unfälle,  die  durch  Versagen  der  durchgebenden 
Bremse  schon  vorgekommen  sind,  haben  sich  in  jüngster  Zeit 
wieder  um  einen  bemerkenswerten  Fall  vermehrt  Der  D-Zag  4 
Berlin — Köln  war  bei  der  Einfahrt  in  Dortmund  nicht  zum 
Halten  zu  bringen  und  verunglückte  infolgedessen.  Glück- 
licherweise ist  bei  dem  Unfall  nur  Materialschaden  ent- 
standen. 

Bekanntlich  haben  In  Preußen  auf  Vorschläge  des  so- 
genannten Bremsauuehusses  hin  umfängliche  Versuche  zwedks 
Verbesserung  der  durchgehenden  Bremsung  stattgefunden.  In 
so  manchen  Veraagungsfällen  war  man  geneigt,  die  Schuld 
dem  Führer  beizumessen,  während  das  Fflhrerporsonal  sich 
energisch  gegen  diesen  Vorwurf  wehrt  und  die  Ursache  in 
der  Hauptsache  in  Mängeln  des  Bremsmechanismus  erkennen 
will.  Besonders  scharf  trat  dieser  Gegensatz  der  Meinung  aus 
Anlaß  des  vor  drei  Jahren  im  Bahnhof  Aarau  vorgekommenen 
Unfalles  hervor,  wo  es  sich  um  die  Weitinghouse-Bremse 
handelte 

Auch  bei  uns  sind  eingehende  Erprobungen  der  ver- 
schiedenen Bremssysteme  vnrgenommen  worden,  um  Klarheit 
zu  schaffen,  welches  System  das  zuverlässigste  sei,  worüber 
wir  seinerzeit  in  Nr.  17  ex  1901  belichtet  haben.  Nach  den  Er- 
gebnissen dieser  Versuche  fiel  die  Entscheidung  zugunsten  der 
selbsttätigen  Lnftsangebremse  der  Vacuum  Brake  Cuiup.  Ltd. 
aus,  nnd  es  wurde  durch  Erlaß  des  k.  k.  Eisenbahnministers 
vom  3.  Jänner  1902  bestimmt,  daß  der  Einführung  von 
Zügen  mit  über  80  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  nur 
danr  zugestimmt  werden  künue,  wenn  diese  Bremse  verwendet 
wird.  (Vgl.  Nr.  4  ex  1902.) 

In  Deutschland  scheinen  die  Versuche  noch  nicht  abge- 
schlössen  zu  sein. 
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Eine  neue  Warenform  für  den  Vororte  verkehr 
Chicagos.  Diu  für  den  Personenverkehr  der  amerikanischen 
Eisenbahnen  bestimmte  Wagenform,  nämlich  vierachsige  Dreh- 
jgeatellwagen  in  Dnrehgangaform  mit  einem  Mittelgang  and 
e  zwei  Türen  ad  den  Plattformen,  wird  von  den  Eisenbahnen 
aneh  für  den  Vororteverkehr  verwendet,  ond  Ist  auch  von 
den  Stadtbahnen  in  New  -York  uud  Chicago  übernommen 
worden.  Sie  hat  aber  für  den  Vororteverkehr  eine  Reihe  von 
Nachteilen,  hauptsächlich  in  Bezug  auf  die  Anordnnng  nnd  Ver- 
teilung der  Sitze.  Hauptsächlich  ans  diesem  und  aus  noch  anderen 
Gründen  steht  jetzt,  wie  wir  „Uhl.  Wochenachr. "  entnehmen, 
die  Ulinois-Zentralbahn,  die  den  stärksten  Vororteverkehr 
Chicagos  hat,  auf  dem  Punkte,  eine  Wagenform  einzuführen, 
die  den  preußischen  Wagen,  wie  sie  im  Berliner  Siadt- 
und  Vorortevorkehr  im  Betriebe  aind,  sehr  ähnlich  ist. 
Bei  dieaer  Form  hat  man  vor  allem  einen  Seitengang  mit  Türen 
an  jeder  Längsseite  angeorduet.  Die  Querbänke  enthalten  je 
vier  Sitze,  deren  Rückenlehnen  etwa  bis  zur  Nackenhöhe 
heraufreichen,  so  daß  der  ganze  Wagen  Übersehen  werden 
kann.  Die  Anordnung  gewährleistet  im  Verein  mit  den 
beiden  Seitengängen  rasche  und  bequeme  Verteilung  der 
Reisenden  während  der  Fahrt  und  vor  allem  durch  die  vielen 
Türen  (außer  an  den  Plattformen  auch  an  den  Seiuli- 
gangen)  raschestes  Ein-  uud  Aussteigen.  Die  neuen  Wagen 
sind  sehr  kurz  gekuppelt  und  haben  Übergänge  mit  Falteu- 
bälgen,  doch  soll  die  Verbindungstür  in  der  Regel  ge- 
schlossen bleiben.  Die  Türen  aind  als  Schiebetüren  ausge- 
bildet und  sollen  nicht  von  den  Reisenden  geöffnet  und  ge- 
schlossen werden,  sondern  von  den  Schaffnern,  von  denen  je 
einer  in  jedem  Wagen  mitfährt.  Die  Sitze  sind  im  Gegen- 
sätze zu  denen  aller  amerikanischen  Eisenbahnwagen  nicht 
gepolstert,  sondern  aus  Holz  hergestellt.  Zur  Beleuchtung 
der  Wagen  sind  dreiflammige  Lampen  für  PinUchgas  über 
jeder  Sitzreihe  angebracht,  außerdem  die  oberen  feile  der 
Türen  verglast  nnd  zwischen  allen  Türen  Fenster  vorgesehen. 
Da«  Innere  der  Wagen  ist  in  Braun  und  Grün  gehalten  und 
macht  einen  sehr  vornehmen  Eiudruck ;  alle  Vorsprünge  und 
scharfen  Kanten  sind  vermieden,  und  alles  ist  geschehen,  um 
die  Fahrt  so  geräuschlos  wie  möglich  zu  machen.  Die  neuen 
Wagen  haben  eine  Gesamtlänge  von  19-52  m,  eine  Breite 
von  3-20  m  und  wiegen  36-8  t.  Die  Zahl  der  Seiteutüren  be- 
lauft sich  auf  24. 

Die  Wagen  der  nenen  New- Yorker  Untergrund* 
bahn,  welche  in  etwa  sechs  Monaten  in  Betrieb  gesetzt 
werden  dürften,  sind  gemäß  den  Anforderungen  nach  Unver- 
brennllchkeit  gebaut.  Die  Wände  sind  nach  „Elektr.  World 
and  Eng."  mit  Kupfer  verkleidet,  der  Fußboden  besteht  au* 
zwei  Lagen  Ahorn,  zwischen  denen  sich  eine  Asbestschicht 
befindet.  Die  ganze  nntere  Fläche  de»  Wagenkörpers  ist  mit 
einem  6  mm  dicken  Asbesthretl  bedeckt.  Derjenige  Teil  der 
unteren  Fläche  dea  Wagenkarpers,  der  unmittelbar  über  den 
Motoren  liegt,  ist  überdies  durch  ein  Suhlblech  von  zirka 
6  mm  Dicke  geschützt.  Alle  Starkstromkabel  sind  mit  Asbest 
nroklöppelt  nnd  einzelne  Metallteile  in  Formen  aus  Gußasbest 
eingebettet.  Die  Lampen-  und  Heizdrähte  sind  In  biegsamen 
Isolationsrobren  verlegt.  Die  Plattformen  sind  ganz  mit  Metall 
verkleidet  und  alle  Schalter  und  Sieberungen  sind  auf  einer 
Marmor  platte  angebracht,  die  sich  in  einem  Staklgetiiuise 
außerhalb  des  Wagens  befindet.  Jeder  Wagen  enthält  16  Glüh- 
lampen und  24  elektrische  Heizkörper,  von  deuen  sich  einer 
Im  Abteil  dea  Motorführers  befindet.  Der  Wagen  hat  zwischen 
den  Puffern  eine  Länge  von  16  in  bei  13  m  lichter  Länge 
und  26  m  Breite.  Jeder  Wagen  faßt  52  Personen;  über  die 
Aaordnnng  der  Türen  kuuute  mau  sich  noch  nicht  einigen. 
Wahrscheinlich  wird  außer  den  als  Schiebetüren  gedachten 
Türen  an  den  Enden  de«  Wagens  noch  eine  Schiebetür  im 
Wageiiinittel  angebracht  werden. 


Raucbverbrenner.  Die  Gotthardbahu,  welche  ilm-r 
Kehl  tunnels  wegen  ein  ganz  besonderes  Interesse  an  der  Ver- 
meidung des  Lokomotivrauches  bat  und  deren  Lokomotiven 
bereit«  mit  dem  Raochverzebrungsappsrate  System  Lang- 
Marcott y  ausgestattet  sind,  hat  neuerdings  auf  den  beider- 
seitig zum  großen  Tunnel  führenden  Bahnstrecken  Probefahrten 
anstellen  lassen  mit  Lokomotiven,  die  mit  einer  eine  rauch- 
freie Feuerung  sichernden  Einrichtung  nach  dem  patentierten 
System  Dieterle  versehen  waren.  Bisher  sind  vier  Loko- 
motiven der  Gotthardbahn  mit  dieser  Einrichtung  ausgerüstet 
worden.  Nach  den  vorliegenden  Nachrichten  «ollen  die  Ver- 
suche bezüglich  der  Rauchvermeidung  ein  gutes  Resultat  er- 
geben haben.  Die  I)  i  e  t  e  r  1  e'nche  Rosteinrichtnng  kann  sowohl 
für  Lokomotiven  als  auch  für  jede  andere  Kesselfeuerung  an- 
gewendet werden,  sie  ist  einfach  und  wenig  kostspielig.  Sie 
bezweckt,  die  Feuerung  selbst  möglichst  rauchfrei  zu  machen, 
d.  h.  nur  ein  Minimum  von  Rauch  aufkommen  zu  lassen,  so 
daß  die  Raucbverbrennung  entbehrlich  ist.  Zu  diesem  Zwecke 
werden  zu  beiden  Seiten  des  gewöhnlichen  Langroste«  einige 
Roustäbe  herausgenommen  und  durch  einen  Querrost  aus  8 
bis  12  mm  starken  gußeisernen  Lamellen  ersetzt  Dieser  Quer- 
rost erhebt  eich  beiderseitig  schräg  Uber  den  Planrost  und 
soll  einigermaßen  mit  Kohle  bodeckl  ««in  und  eine  regelmäßige 
Zufuhr  von  vorgewärmter  Verbrennungslnft  zu  den  von  dem 
Planrost  aufsteigenden  Kohlengasen  sichern,  so  daß  hauch  nur 
in  sehr  geringer  Menge  entsteht. 


CHRONIK. 

Teilnehmer  am  Baue  der  Semmeringbahn.  Bs  dürfte 
die  Mitglieder  unseres  Club  gewiß  interessieren,  daß  wir  in 
unseren  Reihen  eine  Reihe  von  Männern  haben,  welche  an 
dir  Erbanung  der  Semmeringbahn,  eine  der  bedeutungsvollsten 
Tatsachen  unserer  Elsenbahngeschichte,  aktiv  teilgenommen 
haben.  Es  sind  dies  die  Herreu:  Hasel  Jakob,  Ober- 
Inspektor  der  k.  k.  prlv.  Böhmischen  Nordbahn  i.  P.  in  Wien. 
Hornbostel,  Ritter  von,  Karl,  k.  k.  Regierungsrat,  Mit- 
glied dea  Staatseiienbahnrates,  Maschinen-Direktor  der  k.  k. 
priv.  Kaiserin  Elisabeth- Bahn  1.  P.  In  Wien.  Lenz,  von, 
Alfred,  Fabriksbesitzer,  Verwaltungsrat  der  k.  k.  prlv.  Kaiser 
Kerdlnands-Nordbahn  in  Wieu.  M  o  r  a  w  i  t  z  Moritz,  k.  k.  Re- 
glcrungsrat,  Generaldirektor  der  k.  k.  priv.  Kronprinz  Hudolf- 
Bahu  a.  D.  In  Wien.  Schmarda  Franz,  k.  k.  Haurat,  Über- 
Inspektor der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  i.  P.  in  Wien.  Wan- 
druszka  Alois,  Inspektor  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
i.  P.  in  Wien.  Ziffer  Emanuel  A.,  behördlich  autorisierter 
und  beeideter  Zivil-Ingenieur,  Eisenbahn-Direktor  a  D.,  PiA- 
sldent  dea  Verwaltungarate«  der  k.  k.  priv.  Lemberg  -  Czerno- 
witz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft,  der  Eisenbahn  Lemberg- 
Belzee  und  der  Bukowinaer  Lokalbahnen,  in  Wien. 

Kaiaer.Jnbiliiuiiis-Verein.  Unter  dem  Vorsitze  der 
Präsidentin  Fräulein  Irma  von  Wlttek  wnrde  am  Donnerstag, 
den  5.  Mal,  die  fünfte  ordentliche  Generalversammlung  des 
Kaiser -  Jubiläums  - Wohltätigkeit» -Vereines  für 
Töchter  von  Bediensteten  der  Staatseisenbahn- 
ver waltung  abgehalten.  —  Nach  dem  vom  Vorstandsmit- 
glied« Herru  Karl  Iloleczek  erstatteten  Geschäftsberichte 
zählt  der  Verein  17.613  Mitglieder.  —  Ende  1903  hat  das 
Vereiiisvermögen  K  217.026  betragen.  Dieser  günstige  finan- 
zielle Effekt  ist  wohl  um  so  hoher  anzuschlagen,  wenn  ins 
Auge  gefaßt  wird,  daß  seit  dem  lüufjährlgcu  Beatande  des 
Vereine«  K  273.000  den  statutarischen  Aufgaben  angeführt 
wurden.  -  Seit  der  am  2.  Dezember  1896  erfolgten  Gründung 
wurden  allein  !>4  Heiratsausstattungen  an  Töchter  von  unbe- 
mittelten Bediensteten  der  Staatsbahnen  verliehen.  Direktor- 
Stellvertreter  Dr.  Rudolf  Schmitz  »rednehto  unter  allseitiger 
Zustimmung    der    ausgezeichneten   Tilli«kbit  des  Z*'ntralaus- 
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Schusses,  worauf  Ober  Antra«  des  Herrn  Or.  Paul  Neu- 
stadl der  Leitung  das  Absolntoriuni  erteilt  wurde. 

Dem  Zentralausscbusse  gehören  dermalen  an  die  Damen 
Irma  von  Witte k,  Louise  von  Bischoff,  Marianne  von 
Förster,  Elise  Haberer,  Katharina  Herzog,  Therese 
Khittel,  Exzellenz  Melanie  Liharzilc,  Marie  Mautbner, 
Borg!  Neblinger,  Looise  von  Pichl  er- Deebeo,  Malbilde 
Schick,  Stefanie  Schmitz,  Marie  Sehn  tzenhofer, 
Karoline  Spieß,  Leopoldine  Werner,  Ludwig»  Baronin 
W  impf  Ten,  Anna  Wurmb,  Ella  Zadnik  und  die  Herren 
kaiserl.  Rat  Ludwig  Freund,  Zugsrevisor  Adaiber  Hirsch, 
Rechnnngsrevident  Karl  Holeczek.  Hofrat  Dr.  Johann 
Prini,  Ministerialrat  Dr.  Viktor  RS  II  und  8ektlonschef 
Alois  Stane. 

Stand  der  EisenhahnbnuteB  in  Österreich  Ende 
Marz  1004.  Die  Baubewegung  auf  den  Österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  Marz  1904  fol- 
gendes Bild. 
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Es  sind  wonach  durch  die  Bauvollendnng  dir  elektrischen 
Straßenbahnen  in  Pols,  welche  am  24.  Marz  1904  eröffnet 
wurden,  4  8  km  Kleinbahnliuien  abgefallen  Es  verblieben  so- 
nach am  Schlüsse  des  Monate.  Marz  1904  an  Hanptbahnlinien 
546  7  km  und  an  Lokal-  und  Kleinbabnlinien  255-7  km  in 
Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  Sohlstollen  vortrieb 
bis  31.  Marz  1904  bctiug,  und  zwar  beim  Tauerntannel 
Nordseite  936  0  m  and  fertige  Tnnnelmanernng  302  0  m 
{gegen  804  0  m  und  '270  0  m  im  Vormonate)  und  Südseite 
i>760  m  (gegen  657"!  m  im  Vormonate);  ferner  beim  Kara- 
wankeutunnel  Nordseite  3440  0  m  und  fertige  Tunnelmaoerung 
2083  0  m  (gegen  3246  0  m  und  1968  0  m  im  Vormonate) 
und  Südseite  2316  0  und  fertige  Tunnelmanerung  1559  0  m 
(gegen  2177  4  m  und  1496*0  m  im  Vormonate);  dann  beim 
Wocheinertunoel  Nordseite  3304-0  m  und  fertige  Tunnel- 
raauerung  2270  0  m  (gegen  3153  3  m  und  2075  0  m  im  Vor- 
monate) and  Südseite  2655  0  »t  und  fertige  Tunnelmanerung 
1440  0  m  (gegen  2.M91  m  und  1360  0  m  im  Vormonate) 
und  beim  ßoßruektunnel  der  Phyrnbahn  Nordseite  1449  0  m 
und  fertige  Tunnelmanerung  950  0  m  (gegen  1397  5  m  und 
900  0  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite  1164  0  m  und  fertige 
Tnnnelmsuerung  933  0  m  (gegen  1070-7  m  und  840-0  m  im 
Vormonate). 

Geschwindigkeit  österreichischer  and  deutscher 
Schnellzüge.  Der  Vergleich  der  einzelnen  Schnellzüge 
(Sommer  1903)  einiger  Hauptstrecken  der  Österreichischen 
Hahnen  mit  den  korrespondierenden  Zügen  der  deutschen  Au- 
«chlußstrecken  ergibt  folgende  Reisegeschwindigkeiten: 
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Hiernach  sind  die  Reisegeschwindigkeiten  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  von  jenen  auf  den  deutschon  Bahnen 
im  wesentlichen  nicht  verschieden.  Im  Hinblicke  anf  die  un- 
günstigen Sleigiingsverhaltuisse  und  schärferen  Krümmuugs- 
tadien,  welche  auf  den  österreichischen  Bahnen  bestehen, 
stellt  sieh  die  Durchschnittsleistung  der  letzteren  in  Ansehung 
der  Reisegeschwindigkeit  nicht  unerheblich  günstiger. 


LITERATUR.  . 

Ermäßigung  der  Gütertarife  aif  des  preußischen 
Staatsbahnen.  Von  S.  Schwabe  Geh.  Reg.-R.  a.  D.  Verlag 
von  A.  Tr  ose  hei,  Berlin,  1904.  Preis  2  Mk. 

Der  Verfasser  weist  darauf  hin,  daß  nach  dem  Vorgange  der 
Amerikaner  durch  Einführung  von  Wagen  hoher  Tragfähigkeit 
nnd  Selbstentladung  für  die  Beförderung  der  Massengüter  in 
geschlossenen  Zügen  die  Betriebsausgaben  soweit  vermindert 
werdeu,  um  ohne  Beeinträchtigung  der  Überschüsse  die  Güter- 
tarife ermäßigen  zu  können. 

Den  ersten  Teil  dieses  Satzes  weist  Schwabe  nach  durch 
die  Darlegung  der  Vorteile  der  Wagen  mit  hoher  Tragfähig- 
keit (er  plädiert  für  Anschaffung  von  40  t- Wagen)  nnd  zwar: 
günstigeres  Verhältnis  zwischen  Wagengewicht  und  Ladungs- 
ge wicht,  zwischen  Ladegewicht  und  Lange  der  Wagen,  geringere 
Lünge  der  Züge  und  geringere  Achsenzabi,  Ersparnis  an  Kosten 
der  Zugkraft,  ferner  an  Kosten  und  Zeit  der  Entladung, 
schnellerer  Wagenumlauf,  besaere  Wagenausnütznng,  geringerer 
Warenbedarf,  Ersparnis  an  Anschaffung«-  und  Erhaltungs- 
kosten, bessere  Ausnützung  der  Bahnhofgeleise  und  Erhöhung 
der  Leistungsfähigkeit  der  bestehenden  Bahnanlagen  und 
endlich  erhöhte  Sicherheit  des  Betriebes. 

Die  Notwendigkeit  der  Ermäßigung  der  Gütertarife  be- 
gründet er  durch  den  Hinweis  auf  die  industrielle  und 
agrarische  Konkurrenz  Amerikas  und  die  dort  bestehenden 
äußerst  geringen  Tarife. 

Er  schlügt  sodann  vor:  einen  Teil  der  zu  erzielenden 
ßetriebskotsttiit'i  !>pai  nisse  zu  Tarifer in  HU ig ungen  zu  benützen, 
um  dadurch  die  Industrie  etc.  dafür  zu  entschädigen,  daß 
sie  ihre  Anschlüsse  etc.  Infolge  der  Einführung  der  Wagen 
mit  hoher  Tragfähigkeit  und  Selbstentladong  andern  müssen, 
feiner  die  Beförderung  der  Massengüter  möglichst  in  ge- 
schlossenen Zügen  (tunlichst  schon  von  den  Ausihlußgeleiseti 
aus)  zu  bewirken,  durch  ermäßigte  Rttckladetarife  die  Wieder- 
beladung der  leer  gewordenen  Wagen  anzuregen,  endlieh 
die  durch  verschiedene  Auanahmetarife  bei  gleichzeitiger  Auf- 
gäbe  mehrerer  Wagenladungen  gewährten  Ermäßigungen  der 
Abfertigungsgebühren  oder  der  Tarife  allgemein  für  Massengüter 
einzuführen. 

Die  Schrift  enthalt  gewiß  manches  völlig  zutreffende; 
dem  Optimismus  des  Verfassers  können  wir  uns  freilich  nicht 
anschließen.  So  überschätzt  er  sicher  die  Bereitwilligkeit  der 
Anschloßgeleiabesitzer,  ihre  Anlagen  umzubauen  und  unter- 
schätzt die  vielfach  bestehende  Unmöglichkeit  des  Umbaues, 
so  daß  die  Verwendbarkelt   der  schweren  Wagen  für  lange 
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Zelt  hinaus  ein«  «ehr  beschränkte  bleiben  muß  und  die  er- 
hofften Vorteile  weitaus  nicht  in  dem  angenommenen  Aasmaß 
eintreten  können. 

Diese  Bemerkung  gilt  in  verstärktem  Maße  fflr  öster- 
reichische Verhältnisse.  Autdierciu  tarifarisohen  Schwierigkeilen 
des  Vorschlages  einzugehen,  liegt  demnach,  fBr  a  n  a  wenigstens, 
kein  Anlaß  vor. 

Annale»  des  Deutschen  Reichs  Tür  Gesetzgebung, 
Verwaltung  und  Volkswirtschaft  1904.  Heft  4.  Hänchen, 
J.  Schweitzer  Verlag.  Ans  dem  Inhalte  dieses  Heftes 
heben  wir  hervor:  Das  Gesetz  des  abnehmenden  Bodener- 
trages bis  John  Smart  Hill.  Eine  dogmengeschichtliche  Unter- 
suchung von  Dr.  Hans  Black  in  München.  „Die  Verbreitung 
der  Feuerbestattung  insbesondere  in  Deutschland*  von  Dr.  jur. 
Hans  Roth  in  Dresden.  Er  beleuchtet  aneh  den  Standpunkt, 
den  der  Joiist  und  Volkswirtschaft  dieser  immer  mehr  An- 
hänger gewinnenden  Bewegung  gegenüber  einnimmt.  (Vr  ein 
umstrittenes  Thema,  „Cbur  Fundrecht",  bringt  Hans 
S  chneickert  in  München  wertvolle  Ausführungen.  „Wob- 
nungsverhaltnisse  in  österreichischen  Mittelstädten"  von  Hans 
FehlInger.  Statistische  Nachrichten  Uber  den  „Schiffsver- 
kehr im  Snezkaual  und  die  „  Reichstags«  ahlen  von  1894  nnd 
1903"  bildeu  den  Schluß.  Die  Hefte  1  und  2  des  laufenden 
Jahrganges  bringen  eine  hochinteressante  Darstellung  Uber 
die  amtlichen  Erhebungen  über  das  deutsche  Kartellwesen, 
von  Staatsrat  Dr.  R.  v.  Land  mann.  Die  „literarischen  Mit- 
teilungen", welche  jedem  Hefte  beigegeben  sind,  referieren 
Ober  die  gesamte  juristische  und  staatswissenschaftliche 
Literatur. 

„Der  Stein  der  Weisen".  A.  Hartlebens  Verlag, 
Wien.  Preis  des  Heftes  60  h.  Das  nus  kürzlich  angegangene 
1.  Heft  des  neuen  (17.)  Jahrganges  dieser  seit  langem  in 
allen  Kreisen  des  besten  Rufes  sich  erfreuenden  populär- 
wissenschaftlichen Halhmonatschrift  muß  als  eine  besonders 
gelungene  Leistung  bezeichnet  werden.  Der  Inhalt  des  mit 
mehr  als  40  Abbildungen  ausgestatteten  Heftes  bietet  eine 
Fälle  des  Nenen  und  Anregenden.  Besonders  hervorzuheben 
sind  die  Beitrüge:  „Hochzeitstanz  der  Albatrosse*,  „Photo- 
graphische  Darstellungen  elektrischer  Entladungen",  „Ober 
moderne  illustrative  Ansstatlang  wissenschaftlicher  Werke* 
(mit  einer  hochinteressanten  photographischen  Wiedergabe 
eines  Oebirnqnerschnittes  in  löfacher  Vergrößerung)  „Der 
neue  New-Yorker  Rithrenlunnel1',  „Die  Borromeischen  Inseln*, 
.Rettung  ans  Seenot",  „Elektrische  1'erpetuumsapparate  fUr 
mit  :arische  Zwecke"  u.  s.  w. 


(XU  B-N  A  C  H  RR".'  UTEN. 


Lebensgefährliches  Gedränge  herrscht-  am  Bahnhofe  in  Kloateroen- 
hurg-Weidliug,  als  sich  die  24  Ansflogsteilnehmer  rallierten,  am  anter 
bewahrter  Führung  den  Marsch  nach  Weidling  am  Bach  anzutreten. 
Unter  Lachen  nnd  Schersen  ward«  der  schöne  Weg  zurückgelegt ;  nad 
wurde  auch  die  normale  Marsebdauer  wesentlich  überschritten,  so  lag  die 
Schuld  durchaus  nicht  an  den  wacker  ausschreitenden  1 1  Damen, 
»nndern  an  dem  Wissensdrang  der  Exkursionsteilnehmer,  die  Flor» 
und  Fauna  der  Gegend  eingehend«!  studierten,  insbesondere  vernr- 
«achte  die  Beaichtigung  einiger  Exemplare  Canis  fsmiliaris  dume- 
atieus  längeren  Aufenthalt.  In  der  Raststation  angelangt,  trat  eine 
auf  dem  Marsche  gegründete  Lachsektion  „Jngendbond*  in  die  Er- 
scheinuug,  welehe,  unter  der  Leitang  eines  jugendlichen  „Achtund- 
vierziger" «lehend,  tur  Belebung  der  Stimmung  wesentlich  beitrug. 
Ließ  auch  das  Animo  nichts  so  wüuscben  Übrig,  so  war  doch  eine 
gewinne  Unruhe  und  Verstimmung  bemerkbar,  die  jedoch  wie  weg- 
gezaubert war,  aW  es  endlich  knapp  vnr  dem  Aufbruch  zu  regnen 
beganu.  Jetzt  erst  war  das  richtige  Clubauxflagswetter  und  nach 


herrlichem  Marsche  langte  die  Reinegesellscbaft  in  bester  Kondition 
in  Sievring  an,  wo  die  gastfreie  „Agnes*  aich  als  stets  lieben»- 
würdige  Wirtin  erwies.  Hier  fanden  sieh  noch  weitere  drei  Wanderer 
ein  nnd  lästigste  Stimmung  herrachte  an  der  langen  Tafel.  Dnrch 
die  besondere  Liebenswürdigkeit  dea  anwesenden  Fräulein  Elsa 
Schweitzer  ward  auch  ein  erwählter  Kunstgenuß  geboten;  eelbver- 
ständlich  wnrde  der  vorzügliche  Vortrag  zweier  Klavierpicoen  mit  dröh- 
nendem Beifall  gelohnt.  Die  hnmoristisehen  Darbietungen  des  Herrn  Dr. 
Hauler  erhöhten  noch  die  herrschende  Heiterkeit.  Die  23.  Tages- 
stunde war  schon  vorüber,  als  man  aar  Heimfahrt  aufbrach  und  ea 
hatte  sich  daa  in  weiteren  Volksschichten  besten*  bekannte  „Numtnern- 
brnadl-  von  Sievring  wieder  einmal  bewahrt,  indem  es  dem  Club  in 
Form  eines  bestens  gelungenen  Ausfluges  zn  einem  Haupttreffer  ver- 
helfen hat. 

Der  Schriftführer :  Dr.  Leipen. 


l*er  zweite  Wienerwaldausflug  findet  Dienstag  den  84.  Mai 
1904  mit  folgendem  Programm  statt:  Zusammenkunft  am  Bahnhofe 
in  der  Station  Kshlenbergerdnrf  nm  4  Uhr  12  Min.  nachmittags.  Auf- 
stieg auf  den  Kahlenberg  (Jauneustation  im  Hotel),  podann  Marsch 
nach  Klosternenburg,  woselbst  daa  Abendessen  im  Stlftskeller  ein- 
genommen wird.  Gärte,  auch  Damen  willkommen!  Im  Falle  herr- 
schenden Regenwetters  findet  der  Spaziergang  mi 
gram  in  am  Dienstag  den  31.  Mai  atatt. 


Mittwoch  den  8.  Jnni  d.  J.  findet  der  diesjährig«  Frühjahrs- 
ansflug  In  die  Wachau  statt.  Die  Abfahrt  erfolgt  mittels  Sonderzngea 
ab  Wien  Westbabnbof  zirka  1  Uhr  nachmittags  nach  Melk,  woselbst 
die  Besichtigung  der  Stiftskirche,  Bibliothek  etc.  geplant  ist.  Ah 
Melk  wird  die  Fahrt  mit  8eparat»cuiff  (Jana«  auf  dem  Schiff)  nach 
Krems  fortgesetzt;  für  daa  Abendessen  ist  " 


Krem,  konzertiert  die  Kapelle  des 
Die  Rückreise  naeb  Wien  ist  für  zirka  9  Uhr 


i  k.  n.  k. 


d  in 
101. 


Die  Ksrten  für 


Ausflug  sind  ab  25.  Mai  1»04  im  Clnb- 
die  Freite  wie  folgt  normiert  sind: 
Für  Clnbmitglieder  Kl  -  (Mnsikbeicragl;  für  Angehörige  von 
Clubmitgliedern  K  3—,  für  dnrch  Clabmitglieder  eingeführte  Gaste 
K  0- -   (inkl.  FabrpreiK  für  die  ganze  Rundfahrt). 

Die  genaue  Fahrordnnng  der  Sonderzüge  und  dea  Separat- 
sebiffea  sind  ans  der  ehestens  xnr  Verwendung  gelangenden  Einladung 
zn  entnehmen. 

Das  Exkursion«-  nnd  Qesslligkeitskomitee. 

Schriften  Uber  Verkehrtwesen. 

Bars us gegeben  vom  Olob  Oatarr.  Blaasbaba  -  Bwmttn 

Vcrtus  tu«  Alfred  l(0l4«r,  WM,  I.  IriaMunla  II. 

Reihe  I.   Enthält  Sonder-Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„österr.  Elsenbahn-Zelhiag". 

Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,    Monographien    oder  Dar- 
stellangen  ganser  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen : 
t.  Reibe,  1.  Heft:  „Dt*  Elsenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Rank. 
Inspektor  der  k  k.  priv.  fisterr.  Nordwertbahu.  Ladenpreis  K  1  .SO. 

I.  Reihe.  3.  lieft:  „Die  Sloheruagsaslagen  der  Wiener  Stadtbahn  , 

Von  Hngo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  1.20. 

I  Reihe,  3.  Heft:  „Di*  Umgestaltung  der  Ehjenbahngiitertarlfe  Öster- 
reich»." Eine  Stndie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Prlvat- 
balmen.  Von  Oskar  Leider  nnd  Dr.  Heinrieh  Roaenberg, 
Ladenpreis  K.  1-20. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  .Grundzüge  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehradienstes.*  Vou  V.  O.  Uosshardt,  Ladenpreis  K  1'4<). 

I.  Reihe,  5.  Hett.  „Das  lokalbthnwesen  In  Österreich",  von  Karl 

Pascher,  b.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  120. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

Eisetibahn-Transportreeht"  von  Dr.  Frans  Hilacher,  Bnreau- 
Vur-taudsiellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand 
bahn.  Ladenpreis  K  S.90. 

Daa  Clabaekretarlat  vermittelt  den  Heng  dieser  Werke 


Kigrntun,  HerMactt*  Uli J  VeTl»g  <l«a  Ciuk 
•  üia-])*anit«i. 


Für  die  n«.lHkli«s  »*n»i 
Dt  r"rans  Iii  ».  Vr. 


Dmok  van  R.  Splm  t  Co. 
Win»,  V.  TW.irk,  SmuJei.guM  Nr.  t«. 
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OsWeutoch-österr.  Verband. 

Einführung  «lata  neuen  Tarifheftes  L 

Au  I.  Juni  1904  tritt  an  Stelle  dea  Tarüheftes  I  tob  1.  Maxi 
1899  nebst  Nachtrag  I-X11I  ein  neues  Tarifheft  in  Kraft,  in  welchem 
eine  Anzahl  Ton  Frachtsätzen  des  Klassengnttarifes  and  der  Aus- 
nahmetarife,  raangsls  eine»  Bedürfnisses  nicht  mehr  aaffrenumraen 
sind.  Dm  neue T«rlfheft  weist  irepentiber  dem  früheren  auch  in*oferne 
AbweifthongeB  anf,  al*  die  Frachtsätze  Ar  eine  Reihe  Ton  Artikeln, 
iJio  bisher  in  Ausnabmetarifen  eingereiht  waren,  nicht  mehr  in  der 
Korm  Ton  Ausiuthmetarifen  erscheinen,  sondern  mit  Rücksicht  auf  die 
rberpinstimranng  der  d-atsehea  and  osterreiehistfaeo  Klassiflkalion 
ceruKfl  der  in  dem  Eistubahn-Gütertarii  für  den  Verkehr  zwischen 
österreieh-üngarn  eineraeita  and  Deutschland  andererseits  enthaltenen 
Tarinemng  in  den  allgemeinen  Tarifen  für  den  Klassengntverkehr 
enthalten  find. 

Diea  trifft  bei  folgenden  Artikeln  xu: 

Jäte  in  6  Tonnen,  KorkabfUle  ia  10  Tonnen,  Obit,  t erpackt 
au  6  und  10  Tonnen,  wolle  an  10  Tonnen,  Knnetwolle  tu  6  and 
10  Tonnen,  Abfalle,  wollene  der  Tnchfabrikatioa  al»  Srtekgnt,  zu  5 
and  10  Tonnen,  Seilensied  erfluß  am  10  Tonnen,  Lelmleder  an  10  Toanen, 
Garne  ans  vegetabilischnn  Stoffen,  ein-  oder  zweidzahug  al»  Stück- 
gut, au  6  and  10  Tonnen,  Garne,  mehr  ala  xweidrähtig,  ala  Stflek- 
gnt,  Steiiikülileuteer  zn  10  Tonnen  tut.  Lumpen  an  10  Tonnen. 

Insoweit  durch  den  aeoen  Tarif  Frachternobnagen  oder  Ver- 
kehrabescbriitkutiifen  eintreten,  gelten  dieee  erat  Tom  1.  Juli  160t. 
Drackatllcke  dea  neuen  Tarife»  aind  cum  Preiae  tob  K  2*90 
Dienststellen  zu  haben. 


<ist<>rnslclii»clic  Nurtlwexthahu 


Ausgabe  von  Zeltkarten  für  dl«  elektrliohe  Straßen- 
baJui  Blödllng  - HlntarbrnbX  Zur  Bequemlichkeit  der  Sommer- 
gäste der  BrOhl,  welche  die  elektrische  Straßenbahn  Mfldling— Hinter- 
Brühl  wahrend  der  Sommermonate  bturig  benutzen, 
weise  Zeitkarten,  giltig  ia  der  Zeit  von  1.  Hai  bis  S 
L  J.  an  folgenden  Preisen  aar  Ausgabe  gelangen: 

Hödling-  Vorderbrtlal  .  .  .  .  K  «r— 
Hodlrog  HinterbrOhl  .   .   .    .   ,  «0--. 

Die  B« Stellung  aoleber  Zeitkarten  kann  bei  den  Stationen  der 
SndhAiinatrecke  Wien— Wiener-Neustadt,  gegen  Beibringung  der 
('Holographie  in  Visitkartenforinai  nnd  Erlag  einer  Bestellgebühr  tuii 
K  6  erfolgen.  Die  Zeitkarten  berecbtigen_lnnernalb  ihrer  Geltungs- 
dauer zur  Ausführung  beliebig 
et  teilen  die  Stationen. 


Einstellung  dea  Verkohre»  dor  St.  Petarab 
Wien  Hin»  Catmea  Eipreßzuge.  Hit  Ablauf  der  Winter 
aaisoa  an  der  italienisch -französischen  Ririera  wird  Ende  dieaea 
Monates  der  Verkehr  der  St.  Petersburg— Wien— Nizza— faunes- 
Ezpreßztlge  eingestellt  und  zwar  der  letzte  Zog  nach  Nizza  (Cannes) 
Ton  Wien-SOdbabnbof  Mittwoch  den  S7.  April  L  J.  abgeben;  der 
von  (Cannes)  Nizza  asm  letxtenmale  Freitag,  den  99.  April  I.  J.  ab- 
gehende Kipreüzng  wird  Samstag,  den  80.  April  L  J.  ia  Wien- 
Siidbalmhof  eintreffen.  Nach,  beaw.  tob  Rußland  Terkehrt  dieser 
Ezpreßzug  zum  letztenmalo :  Wicn-Südbahnhot  ab  Dorn 


»3.'  April  I.  J.,  Warschau  an  Freitag,  den  99.  April  I.  J.,  8t  Peter 
,  dea  30.  April  L  J.  (neuen  Stils),  in  der  Oegei 


bürg  an  Samstaa. 
nebtnng:  St.  Pel 
Stils),   Warschau  ab 


ab  Sonntag,  den  94.  April  1.  1. 


den  "_',') 
den  'JB. 


i.  April  L  3. 
April  I.  J. 


in- 
(Urnen 
Stils), 


Im  raschen  Siegeszug 


>hr..  «irklloh 

tM-kehnseksi 


in  all»  Inln  nla. 

«innlKSI  St. 
PMS  ps*  T*r*1 


so, 


Fnfcrlktnlra 

"  h.«w  Hartwig  &  Vogel 

,       .    nvanun  iw»,  Inn,  su,   au       ,  HagrgkaeS 

KsulMnti  in  nltna  dnrdi  um  PUkMa  srtsstllukH  Uambartea  sewi« 
WIm.  I.  Kssiasrkt  20,  «r 


Yereli  •  •  •  * 


^ 


metallufgische  Produktion  - 

Fabriken  In: 

Aussig,  Kralup,  Ebenseo 
und  Maros-Ujvär. 

Spezialartikel  für  Eisenbahnen. 

Kupfervitriol 

für  Telegraphenzwecke 

Zinkchloridlösung 

zur  Imprägnierung  Ton  Schwellen. 

■  Tonwaren. 

Georg  Zngmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Walde gg ;  Comptolr;  Wien.  I.  BräuneratraBe  10 

atsnsnjna  Ia  bnaaw  CJuaUUU  as4  norgaUlifnr  Antmiruag: 

litlkel  ans  Kif  fer 


Fenerbox-Piatten  jeder  Form  nnd  Grosse.  Rundknpfer  für  Bolzen, 
Kupferbleche,  Siederuhrstutzttl    ohne  Naht,   Kupferdrahte,  Nieten, 


Scheibeheil  u.  s.  w 


HEBHAMV  IsUTTWA,  WIEN, 

VII,  I*r«heiii>lderstraBs>e  Hr.  M. 

Telephon 

Oiu»rliaften  ruOian  Ka^ratur 

«SO-  DSCBInTB,  DnCtrilUHin, 

d.onr).»ri.T  Abdlclitiw«  stell« 


,  übrrlkttian  (Pnrrou)  ia  U*44f  T  KSmo,  Mtlumuu  »u, 
wttkllchfn  Kc.nMfTUraae'  San 

Zustand*  rsllttsrt  und  sali 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 


ElektroteohnlBohea 
«  «  Etablissement 


F.  Stampach, 


Prag-2izkov, 

HusstrauV  46, 


Cbnraimflit  nUs  7aatilalioo*nUirlcn;luagn«i  durch  yemtllasaeeSI  aalt  WSV»n  er  betrieb  ntnnanr  Krsnnignnf,  Njtlani  ölampnrh-nlajac.  rjannulion  BSJnehatst.  An 
l^ssnnsjifahlelrrll  komansa  dinnn  VnutllnMrne  dsa  «Jnhtrlselinn  rollMaadif  e'stca  US>J  db.'rtr«(T*ii  di«M  dnrvh  mfemeu  tinag  nnd  alalant««  WnMsrtndsrt.  Kls>ttCB*la«he 
lartrn  •Isroa«»  Myntrmn  rsr  (iuleb    nnd  W«bn»lrt««    Con^ili.lnlkh  im  VsalUlnrna  »on  HaSnti,  BasUaiMloana,  K»n~li*unnT»,  Wniaatubm, 
k.  k   Anurii.   Srhwlrlamrrn,   ttrnmMrnlaa,  nni>rsli>nnnw«rl  soss  KBblsn  Taa  Wlrlnlnllnrn.  fsr  Mcbrr,  MnlknMinn  nie.   KrtUn  K|MSlnJ(nnelisrt  dlrnnr 
Bruch«  In  OsWimlcb.t'ntrnn.  Prnln-Onnrnnt  nsd  KiMUBnucblSsjn  grnlli  und  rrsuSn.  Var  KiMnbn*n-VnrwnltunfMi  KnsUmt  «apibfelnn.  Si 
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C" 


F.  X.  KU  MAREK 


M:iMlit.i.nr«l.rik,  K.  *,»U1|,l„le.le. 
==  MntorNiiiM'iituii   


Wi«n-Favoriten 


Dampf -Motorwagen 

l  VlKkBmMf*  ltri*i)irt*4  Sf-*lflU>  i'-r  Ki.rlit.JtJni-n  f|(r 
S|  .ir  's  rl tc  f  HI  I'mt^  .in  l  ri-  um!  t  ,  nl^ftf  Jiiif-nrt  mit  ,(mrt 
■  hin-  Aiilniin)*,  i^lM*  "  ]l4IM(^-*«r,nhrll  iJ-ni  Puilinrn  flu 
r-ir.^iKK-cK..    .1.1  l-r   Art     —   |>**» 'k»""f I  rillur  S>st»iri.- 

W  »t*frrfiitii:mitf«'  lri'*t*^ '■>'  Kp.-*!  u.-.:i  rc.l.,n:i-w*>-r.r 


„Austria"  Reis-Creme 


mit  HfthntnnArk«  „Tftffer**  Ist 
iU«  iretnerteale.  n»lirh»/i**(f, 
IrtoitMt  Ttrfeullt«« 
Wiw.tu.t- Wi.lil     Wach  Intlbaan  tiuucfcMn  fBr  Kindtir  «■< 
lW"JICUIt  Krtake  aueMtzbarca  Wert«. 

Xu  luk«  ia  Ptkalra  i  10,   H  u4  80  Haller  In  •Jim  tMurai  OwtllW, 
woMjbat  «neb  Koch baotbtl  grmAlt  «rbAHlieit. 

„Aaatria"  rUlawarka-ActIea-Geaallichan,  Auasia. 

AmIIbcot,  Wim.  XV.,  •>«aaha«a«r- 


ti*    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k-  o.  k.  Eoliitouitw 
FIMata:        TOn  lu,i(uh  Nr.  1  lUICU  1  Sr«*M,  PaJal«  BaolUbl« 

CtrMwIU, Krass  _        Zmtnl*.  TT  IUI  Madi-MtwforU«» 

arte»,  feine 

Hcrren-Oarderobe,  Sportkleider. 


j»uM»t»  4.  fJalf armen,  17nl Tor 

l»»«brsn«.  lsunt    — '   

fcT»b«U  11. 


S.  Rothmüller 


WVei,  XX.  PaiattlitraBi  95.  - 

o  o  «  o  o  o  u   Telephon  Hr.  1 IMA.  oooovuoo 


•r  BeUaehtoofs-  and 
Aairtrtu|s-Qegeutlitde. 

FAbrtklU«!  vrjD  LimfUJ,    LfttortMtl  Ott«]  »Mtiffttl  Bf'I*"cbtTiiiga-ti*,pu»Uii  '.rn 

fOr  KSmoUIi.-  uo4  SchtffeJii^feedwr 
Sp*i.»l -  %rlikfl     r.f-n.i-WV  lia.l^  JKttKo  mil  tlr*hbK«r  PfBllplMM  für  rocht« 
und  knlt*  W(.i.:h»ii«j'l.jf.|r  »itwirnJlnu.  KftWAi.t4.1r-8 i*jn*l -T«Umain  *U*r  Mytten*. 

"•mtnln-«-l|i(ruftUAt*<rt>«ti  fUr  Kja«ul.ftlie.irBg*.,    Tr»uaij  »r.*i- 1«,  rj.nt*rt)recb- 


ch«  KAr:.liIenJftn  11t  liktl 


etc.  Ktyavalur- WftrfcatJ 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CS. 

Eiseioesserei  i.  Maicliiieiralii  tts-^Uei-Geullscaiart 

Leoberadorf  bei  Wien, 
Fabrication  von 

Hartgassrädern  und  

=  Hart#usskreuzungen 

Mi  Spayialmatamnl  nach  ean*n  ka»l*ebfin  87*1*01  T*0f"  den 

I.  r- •  a  m  m  s#n  £  t  ■tnbahnbe'dAxft  In  du»  tri  •>  and  Kleinbahn  6  n. 

Special  AbthellaiigeD  lflr  Tarbinenban,  Papler- 


Cement  Gips-  und  Keramlsobe  Industrie. 


Wiirmemotoren  „Patent  Diesel" 
für  Kleiagtwerbe  and  Landwlrthsehaftsbetrlebt,  aowle  Be- 


»11er 

ABTHEILUNG  für 

Beleuchtung«-  und 
Kraftübertragungs-  Anla  g  0  d 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

>V  len  Budapest 
XX.  Bez..  Gießmanngasse  2.   b.  Ganz &Ct9., Stetnbrucherstr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 


ferner  für 

WeriueiiRf  nnd  «ebraorhsarlikel 

für  Atu 

Uabnbau,  Bah  aerhaltuni 

uad 

Betriabedienet 
Berg-  und  Hüttenwesen. 

TELEPHON  13444. 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  EnoerthrtraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  •  •  • 

Schaltapparate 
Meßinstrumente.  •  •  •  • 


Zähler 
•  •  Boicenlampca.  «  • 


Wiener  Installationsbureau:  vi*nSS«a"if«"*»ilf'T. 

Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

VereliiHzahnarzt  j*       "Wien  A 

das  Osterr.  * 
Elienbahnbeanitaii.Twine«.    i    IL  CirCuSfiTaSSe  47  IM 


Für  den  lBufrat^ntril  fprantnortlicli  Anuuucpii-Kxpi'ditloa  M.  l'otaonji,  Wien,  IX.  Hörlgaaae  6. 


—  von  R.  Sptw  a  Co 
Wlan,  V.  B«*1it,  Str.uCcu«»»«  Kr.  1«. 


by  Google 


*  • 

Österreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


und  Administration! 

K,  I.  »^rlicatiu>iKUi<  Ii. 
T.li.p'i.io  Nr  IM. 
Pwlipirkuwa-Renlo  dar  Adnilnl- 
•  lr»!i  a    Nr.  SO«  Jtf. 
Poataparkaaiaa.Kcnlo  <laa  Glnb 
Mr.  SM-MS. 
Haitrag.  wardan  nacb  dem  •tom  1L- 
•UhUiiu-Kovita«  featff«aatalaa  Tarif« 

btilKirlart. 
Manaikrlpla    «r.rili.0  nioht  aarHok- 
|1llU. 


ORGAN 

aar. 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  all.  Postversen 

ta  Urtrrrf  Ich  l  nr;»rn  : 
GuijUbrig  K  ]♦.    I  [  i>  I Lbruj   K  6 

für  da.  l>ruLrh.  Unrb: 
Gaaa'alirla;  Mk.  It.  Halbjahr!«  Mi.  « 

In  Ukrlfra  Aa.laud«: 
rr4na;il>rla  Kr.  90.  Hall-Jahrls;  Fr.  In 
rj*ruir-it«lU  tür  den  )luciil>aad.l  : 
S.I«lha»K»  t  Scborirh  io  Wl«. 
Elcnl»  Bi.Bra.ni  10 

OflTao.  rUkl.matH  um 


16. 


Wien,  den  1.  Juni  1904. 


XXVII,  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

rt,  l.t 


lYDROCHROMIN 

ichroo  Mr.  1,1, f,  r(  in-  and  ffibi  ■  u  u  ««racM ue^o,  im» 
•xtiff  hntOB,  w  tu  tun, 

waschbaren,  wetterfeste«  und  feuersicheren  An- 
strich aaf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  Art, 


•»Ilm  nath  Jahna  nlcbt  abfarM 
»>J  »■*  l'a«Mlrr  UMB|JllaJlii  >■  lit 
IKr  Au.lricti  hllt  und  b.»thrt  lieh  aal  Jklar*  f.-.ir-, 
ttol«rirrii.id,  a«f  Kalk-,  (l.p.-  tiad  ZenMal.arpau,  ul 

Ziegel,  Suia,  Hol*.  KIm»,  Blech  etc. 
1  mt  A BMrl t I.  »Ulli  nch  auf  Uu  6  b  In  allan  Farben 


•tk*  "  CTMik. 

MtiMendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

Agrilur:  Win,  1X/I  LIcrburaaUiiMlraSe  II— L. 


K.  k.  prir.  Erste  Florld»-  «£>  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Nessenji, 

Floridedorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


Mrlnx*0i:r»brra  für  Waaiar-,  Abort-  ur 
Kaalaaaf.altr  la  allen  Formen  und  bliaaaeluaaa. 
rhaniettr-Zirifrl  und  kUrtd  rar  all«  KMmvaawiittfta. 
■welk    and   KMDkvrplalUa  nix  PflaaUruaff  tod  Oaugen,  YeMibnlen, 
Hftfati.  Trortoire,  Stallungen  ata. 

o  SI»l«i»0(tro»j--K»nalii:rrnnjr» 


Prtla  l'airtal  «ad  ÜtufablklKr  Elf  W  oo.tk  gralia  und  Huu  SM 


ODÖDO 

OIC   UNVtaWÜSTLICHCN  OlCrlTUMOSN 

»üa  «ocK3«uc«  .  Oim-nutw  dampf. 


Fr  Hochdruck,  überhitzten  Dampf,  heile  Zecker- 
•  •  «  losangeo  Säuren,  Ammoniak  etc.  •  •  • 

A  iin; u  u  ■■    Fabrik st,on*rf>cbi    fttr    0*t«-rr«icb  •  t?t.g».rü  . 

Chemische  Fabrik  EDWIN  COOPER 

WIEN,  ©  xvii  3  SschwMdtnergtsM  41  e  WIEN. 


Dr.  Graf  *  Comp.  Snjlw..  z. 

Fabrik  chemisch-technischer  und  prarnuceul.  Präparate 

G#«ubt)tstri  \V»r»u»#u  In  t.* 


rWecbota-Anitrlch    f«r  f..»-. 

Brockau,  Hall«.  Blee»-  „'7'' '  ^.«-.i  "^l^i 

JacbM,R...,,olr.«c.»«.  «o  aa.li.oli.  r.r~,o.li. 

tataa,  uabbrf trofloa   aur  Isaak« 

Attaflte  ul3  Rafrrtnr.rr.  und  Srh<v<lt.tt.pu>ge. 

oer  triaacsn  Elaentafccan.  Attaila  und  Oatarfcten  dar  nrttto 
BaubaniraMi  «tc 


CapacilAtua. 


I  aa«riindat  1837. 


Bogenlichtkohlen 


Mark.  V  tat  lang. 


f,  Gleich-  ..Wechsel- 
strom, sowie  tilr 
Vakuumrampen. 

Or  lang.  Bmiadaiiar,  SA  .rat«  «uallill.  V  r»r 
tfftklkaklfo:  galb,  rol  aa.l  railahwali. 


1'niiJlatan  aad  Mailar  fratia  and  franko.  Wo 
Iratao.  Waldau  «»I  ainit.fiilirW  Vfrlratar 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  I. 

Ll.rrrant  in-  und  auflaadl^bar  Bahnen.  tlb 


Ctjriftopl)  Sdpamm 

I^aka,  Flrauua  und  LacJriarbaa,  rar  aaaaUiaha  Iadnatrtaavack. 
Kluitihnaarn,  Xnuchaa,  KcttHe,  LokaanatlTaa.  Maaclhn.n 
Autoaaoblla,  Klarlnhlaag^n,  Mabal.ßaataai,  Huer,-  u  öttlndruek  a  ' 


Wlan  Himmering- 


Raab  (ünjrarn).  iho 


Dia 


k  pn.  Wechselseitige  Brandschaden- 
weuu.  Versloheraigs-iliistalt 

Jalm  :    T/ltn,  I. 


tl  a)  Sabkal«  aaral  dacaa  ZabauBr, 

b)  ■•klllaa  allar  Art, 

c)  BedratrxrnicaUae  Hagau  jjAaalioliU,. 


RUDOLF  SCHMIDT&G 


Spezial- Artikel : 

Pallaa  aaa  Mau  Tlr)t»l(ta»ilabl,  Mark«  I  Bateiaaa. 
I'rkaulaaifr-ll«a  faiiaür  QnallUi,  Mark«:  Oruk«!.  : 


iFtEILENFABRIK  U.STAHLHAMMERWERK  ^^^^^^27^ 


SS  @  O  sria^^WB 

^■l..r,-Eia, 


«>i  J,r  BtaUnd  rrk.ll.a  bttlkl  aad 
BlrrMI  rntrallra  dl«  uaiaUndllrkfa  I'rlll- 


llanlckaaicaa  für  i«ae  r«ll«a. 


Digitized  by  Google 


„Pilsner  ^= 
=  Urquell". 

Das  Bier  des  Bürgerlichen 

Brauhauses  Pilsen   ■  — 

^=  gegründet  1842 
ist  dasjenige  Bier,  auf  dessen 
Güte,  Reinheit  und  Bekömm- 
lichkeit einzig  und  allein  der 
Weltruf  des  Pilsner  Bieres 
=====  beruht.—  = 


Nur  dort  unverfälscht  und  ausschließlieh 
erhältlich  wo  die  Plakate  mit  der  Bezeich- 
nung „Pilsner  Urquell"  affichiert  sind.  = 


K.  k.  österreichische  Staatsb  ahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Linz 

Di*  k.  k.  .Staatabahiidirekti.n  in  I.inz  bringt  die  Lieferung 
n  d  Hon  t  i er«  u g  je  einer  War g  an  h  r ilc  k en  wn. go  mit  30  t 
TregverinOgen  nnd  8  m  langer  BrUck«  in  de«  Stationen 
8t  Peter.  8*il*»«t*tr*n..  S  traßwalehcii,  G  rie 3 kir  ck  en, 
Mattlgboien  nud  Anssce  zur  Au«clireit.iiiig. 

Die  approximativen  Kesten  derselben  betragen  K  23.<xy>. 

Bed:ngi.iii>i\  Haubeaehreibuiig  uud  l'lHoe  ki  iiiif-n  bei  der  k.  k. 
staatabahndircktKiu  Linz  in  den  Aintantuüden  eingesehen  und  daselbst 
•och  Offertb.rmnl.rp  behoben  werden. 

Die  Angebot»  «lud  verzettelt  !<|>ate..tens  am  3n.  Mai  l  J., 
IS  Uhr  mittag*  bei  der  k.  k.  StaaUb.ihndireklion  in   Unz  zu  uber- 


r  Danachncbtung  wird  ausilrikkiicb  Ii« r vi iric«kn>li«*it,  dafl 
BUT  jene  (Werentt-n  auf  eine  Berücksichtigung  ihre»  A»jreb..te>  zählen 
künnen,  welche  in  einer  alle  Zweifel  annnehließeiiden  WeUe  ihre 
linitnzielle  und  technisch«  Lei*tnu|^tahigk*it  bezüglich  der  Durch- 
führung der  v<iu   ihueu  zu   »hernehmenden  Aufgabe  darzntuu  ver 


K  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- Nordbahn. 
Kundmaohang. 

Die  R4.  »ieiH'nilverMiminlniig  «ler  Aktionäre  der  k.  k.  prh. 
Ferdinand«  Notdbiihn  linlet  SamMag  den  i.  .3 1»  n  i  lSij-1, 
TOrmitt*«"  10  Uhr.  im  neuen  Adiiiinistratlouiiscbliudi-  (II.,  Nord- 
»  Nr.  60,  in  Wien  »tau. 


Gegenstände  der  V e r b a nd 1  miß: 
1.  Entgegennahme  des  Jahresberichten  des  Verwaltung™»»« 
8.  Bericht  des  Kevif ionsaussehusse«  uud  Beschlufifatauiig  über 
die  Bilanz. 

8.  Beschlußfassung  über  ili«  Verwendung  des  Reingewinne*. 
4.  Wahlen  in  den  Verwaltnugiirat. 

6.  Wahl  des  K«vi*iousetu>»clia«eee  <§  24,  lit.  k  der  Statuten). 

D«  r  Vcr»»ftHnniri>r»t. 


'  Kohlenverkehr  von  Stationen  der  Lokalbahn 
Königshan  Schatzlar. 

Änderung  einet  Statlonanameni. 

Die  in  dem  »eil  ).  .Tuii  l'Ml-2  ^iltijjen  Tarif,  Teil  iL  filr  den 
inlandiich.-o  Kohlenverkehr  T,.n  ätwlimif  11  der  Lnkaibahn  KBni«shan- 
Sckatzlar  eiitha-trne  Stationsbfieichnung :  „Lungenbrnck"  wird  mit 
ulltigkeit  Toni  I.  Mai  1.  .1.  aut  „I.  11  n  k  e  n  b  r  11  c  k-H  e  r  >u  a  n  u  s- 
thal'  abgeändert. 

IHe  liiroklion  der  k.  k.  priv.  ««terr.  \.ird«c«tbiih.i 


Elbeumschlags -Verkehr  mit  West-Österreich. 
Verlängerung  dar  Qlltlgkeit  der  FraohtaKtie  de« 
nahme-Tarifee  Hr.  5  A  für  Stamm-   und  Stangenholz. 

Die  Üiltigkeit  der  im  Klbeiim&cblag-«taiife  für  West  Österreich 
rem  1.  April  litoi  nnd  in  den  biezu  geh.'.rigeii  Naehtrilgeu  1  — III  im 
Au>Eiibiiietarife  Nr.  '>A  enthaltenen  Frachtsätze  tllr  .Stamm-  und 
Stangenholz  'auch  rob  behauen,  genpalteu  oder  geris«cn),  sowie 
sebeit-,  Khjbeu- und  Kuiipiieltr'rligel-jHi.lz.  fämtli-b  (Iber  2T>  <»  lang 
wird  bis  31.  Mai  1W1  erstreikt. 

K.  k.  prh.  (Merreli  lilhclie  Nordweslhalin 
namens,  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Elbeumschlags-Verkehr  mit  Österreich 

Aufhebung  der  Fraohtaatze  für  Zuoker  von  Kutteiibers- 

Stadt. 

Jhl  I.  .Tnli  1904  treten  die  im  ElbetinisehLiigjUriic  fitr  Öster- 
reich vom  1.  Männer  H-04,  und  zwar  filr  Zucker  aller  Art  im  A.t«- 
nabnieturile  Nr.  3  im  Kartierungswcuo.  ferner  für  l'ile-  und  Kafti- 
nadezucker  im  Amuabmelarfe  Nr.  3B  im  Buckrergtltungswege  Tun 
Knttcnberg-Siridt  nach  den  Klbeumrehiagsplätzen  enthaltenen  Fracht- 
sätze aiiiJer  Kraft. 

(Nterndi  lii.iche  Nnrdwestbahn 
11I«  gesebaftuführende  Verwaltnng. 


Elbeumschlagstarif  fü-  Osterreich. 

Druokfehler-Berlohtlgung;. 

1  lex  im  F-lheunischlagsiiriie  fhr  Österreich  vom  1.  Jänner  lifÜ4 
auf  Seite  263  im  Aimnahmetarif  2*  für  Bein-  und  Steinntl-we  iu  der 
Relation  Zwittau-Drendeii  F.lhkai  für  10.000  ivj  enthaltene  Frachtsatz 
von  19  I'l.  hat  richtig  niy«  Vi.'  zu  lante». 

K.  k.  prlT.  Gsterrelehlnehe  Nordwestbahn. 


Personen-  und  Gepäcksverkehr  mit  den  Ostseebadeorten. 

Im    Verkehre  mit  den    u»t*i-ebiii!*rii   Ablh««:»,    Heiiiig*ilorf,  • 
Bansin,  (tübieu,  seilin.  fiin/.,  Saüuitz.  Misdroy,  äwnieiultnde,  Swine-  \ 
mOnde  Bad  «U'l  deu  Stationen  TepUlz.  Wie«  .Wdw<h.ttt»buhuf,  N-rd-  1 
bahnkef  «.der  SU..Ub»hyk..t.  Aiw..ijr,  Brunn,  frag.  Budapest,  Uber 
Dresden—  Ik-rlin;   Bttlnn.   Krakini,  Wier.-Nordbalmlr.t  und   Budape--«!  I 
über  Breelan  — Berlin,  »..wie  mit   Zitiert  und  Zinnowitz  und  'I'ejilitz  . 
(Iber  Dre- leu  — h-rliti  wird  da*  "iejvie*  di  r  Bxi^euden  na.'ii  m:d  von 
den  Badeorten  diucbaebrnd  abgefertigt,   weun  am   den  genannten 
Stationen  gtciehaeilig  mit  Fal.rkarteu  r.«>-k  Berlin,  bezw.  Breslau,  die 
ab  Barlin.  bezw.  Breslau  giliWen  R  i.-kf;ihrkart>n  nach  den  v.irbezei.-h- 
neten  Oilieeba'leortt:i  gel:  -t  werden. 

Säiüdii  bfi  (iebiitn'.-n  üir  !' bertüluunt;  .les  Uepaeks  in  Berlin 
»on  dem  Ai.kunft-i-  iue:l;  dei  i  A:i>.-iilulJli-kb:il;"te,  «1  Irr  111  Hrenbin  von 
dem  Ofcerscbie»i*d:rij  n*eb  dem  Fieilmrg-T  BabiiLulk  ü..wie  v..n  der  Balm 
atua  ScliirT  und  mu^ekehri  und  lur  >lu  An-  und  Aiiboten  de.«  tiepiti.k* 
La  den  Badorcen,   in  denen  »ich  »eine  fe«>ii  l.andn»|r..br<lckeii  be.  ; 
finden,  werden  hei  der  Aiit'iiefer-in»;  »tit  det  AbiianKwtaU":!  zitüntninen  | 
mit  der  ljepack-i^l''h■.  erli..b*u.  «.<  d.iü  den  HeL-euden  unien«eg<  ue-  , 
londere  K  i-ten  fnr  <Tep*i:k*ale.-r:'Dbrttiig  nicht  entstehe  1:. 

Der  Kei».-i;de  :M  der  S,ii,e  um  «ein  '.«e|  iiek  wiihrend  der 
Fahrtdaucr  eritk»b«-n,  da.  ihm  a:if  der  Z.if:atation  gegen  Buck^abe 
den  OepickMcl.eiuc*  ii-i'i;e|,.iiidipt  wird,  l'ie  B'l  kfUirkititeii  .if  Berlin 
oder  Breel.ui,  gelreu  wahlirei  über  f«ind-  und  Wa.si«rwf  ue. 

Bei  Anfiitietiiair.  Je<  ttepÄek»  bt  dnh-r  vnn  dem  R-i»endeu 
aningebeii,  ««elrl^i.  II-?-  .  r  n.  |;ibri:i  will,  fber  die^n  Weg  »in! 
»Udaun  auch  sein  ttepSek  i.l^'elerti.'.t. 

Die  B-'ü-i ■derniig  der  Rtw-ndeo  »r.d  des  «lepa.-U»  an:  den 
Schiff*  nnd  K.ibiwcrk.rtrc-ken  bade-,  nach  ^anVab«  der  Teri;'1etit- 
liebten  r'»'nn,!i">T  die  ;V"  'U-n  gtna:inl-u  St»ii.men  nu-hüni;.-». 

Die  PreUe  dtr  ltr.-ktV«r:-:*r'.i-t.  -ii.d  in.  "..iHrmehi-ehen  Kur«- 
bnche  angeJHI  rt, 
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K.  k.  Österreichische  f£  Staatsbahnen. 

Gllllg  ah  I  Mai  19 ü 4  Sommer  1904. 

Kürzeste  Verbindung  Wien-  Berlin 

und  umgekehrt  in  IL"  Stunden 

KlItHi  Jf.  ..»Hfl«  Lim.iti»,-« 
Wien    Berlin  -  (Muri,  nbud-  Karlsbad-)  KvpreB. 
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 Mr  »IsnutCMi  i«T<'-n  »In.  K.  K.J.  V...  Berlm  Av,  i---. 

Wir»  K.C   .1.11   -K.rl.(l»d  C   n    , , ..  tsrlrnbaS.  IV..f  liSU.. 

«|,...fn:m>iMi.:i  Hl!«  1«  »•  .r  ii.-n«:ia  a-n.  nar.  »zu  arnfk»!.:: 
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Schöne  Kinder- 
Klelder,  Mantel,  Hute  SÄÄS 

in  |ro.Ur  Aaiwahl  tn  b.llisrtLsMi  b«i 

k.  u  k.  üoularerant 

IGNAZ  BITTMANN 

Wien,  I.  Bez.,  Kärntnerstraße  20. 


ATENTE 


p   . 

*  M.  GELBHAUS  Md««  Pitantui-alt 
Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k,  Patentamte). 


<|»  Fabrik  chemisch-techniscli-  I|njQ  VriM(\]  Prag, 

K.k.     physikalischer  Apparate    illwlo  HIDMU 


App 


KuBtroIlf  vaa  rVarraaraaulaxti-  K*uck£i.e 
laairataiea,  tiuMHUflef rUe,  halarlmeler. 
itur<k>llb<r1brrB»emtlrr,  r*yr*autrr,  Mrxtrkrk-rl.  Dujul».  «kuaaaarMir,  Gni- 
waa«  »l  HnrU*»atlMlll|C  4«a  VVMaan  na<h  nllaa  M«h<Mla«.  .-)  l MB MSntf 
vuaitltn  uuu  ü)rknii*mUii>ln :  Viaaa.lmrler.  I.rpl.mt-r  luavMer.  ItaNUaajaaiki- 
und  Mefrlr r|ianklpril«r.  I'atrulaimprürrr.  KslukaaUroniaua-aapparnU,  l'arafflabaat.. 
Apparat*,  dj  rar  eaeaalarb-terhalarbt  tnaltrru  m  I.al.i>rai.>jl«a.  aonrta  •amilK-h» 
rrlHIttl.  Kla*C*rlle  >m  UhmiMkrm  Klllfladr.  An  dl*  llarran  IiUimihiIii 
«rtail*  all«  gaaronaobun  Auakttart«,  und  i»r*«a>da  nilMa  froSan  Uluattlarte*)  Pnla- 
uiiui  fratU  and  franko.  U7 


an        n>  ■  ■*A«jnT    ri»at»«rbut#uda  EiHUwtni  tifnrb«,  wirkt 

/mlllirtfNl  wib«!  bei  Mkn  rtrrMltlni  tUu 

Fluni inentod  SÄtiVr1- 

•mp"»'''«  ><■  hillUtiMo.  Fnta  ale  SpaaUlltnlaa 

Chemische  Fabrik 

AtrSNM.  «.  B. 

V«tt*i*r  rar  Wien.  Skaefrird  Srklff,  1.  *bi«fe*r*ktk*atraae*~is 


Kind  &  Herglotz 


IX.  LieehtenslelastraBe  £2 
Trmg,  ElUaketbklrsS«  II. 


vormals 

J.  Schreiber  &  Neffen 

WIEN    I-  Tecetthobtrile  Kr.  5. 

H.dapr.t,  IT-  All*  rWI|WI  1«. 


grate  «ad  crUi«  BeBaleafabilkttUa. 

Irl*»  Kaaaanar  HlaBblau.  Urtllci  Uger  Ii  Tafel  SarrliMi.  plan,  rrarlwt. 
(,a*bllt>l  lad  (akut  All*  Uiaiwarra  flr  daa  Blieababn  Betrieb,  flr  Bilrla  ul 


aalebal*  Aeawabl  Ii  Da* irrt  «eraltarw  Ii 
UHJSlei  Lauer 


krjilalj  Crta«  Koaa 

RaelairaliMll,  Mffll  ftff  dea  tiauabalc 
llllatrttrta  1'rnU  Karaale  fraUl  lad  frank« 


Niederlag»  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Persel.. 

Wien,  I.  Schlilerplati,  Gauermannoasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  ans  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs 
geschlrre. 

Telephon  Hr.  «320 


— 4  i^s&m 


Stempelfabrik 

Josef  Habenicht 

Aussig;  a.  E-,  Böhmen. 

Ilal  Hadart   tod   SaatllobMl  SlainplfUin 
für  Kiwnbnbniuunti.n  Kalt«  aelnh  beelane 
empfohlen. 
Llafarant  mehrerer  Balinaa 
Prolioourant*  (rat La  und  frnnoo 
BUllgttm  il(1«jnwtll.  W 


W.  SWITAK 


Prag-KarolineuUial  160. 

Üosrründüt  1868.  •*! 


Fabrik  für  Wasser-,  Gasleitungen 

und  Metallwaren. 
Ban-,  Kunst*  nnd  Ornamente- 

MpiiaTileieli 

fanilrtc  Eiirlekliifea  •«■  WaaaerleltiiKra.  renal  liatian  rir  »tadle.  Pakrikra 
L  and  rrlratbluaar    Paiapfliauer,  Brase*-  lad  Waaneablder  für  Uallaaaialun. 
t'aaapea,  (ItaaUl.  WaadbriaSrl  lad  risselrei.   Prej*rlr   lad  Kealeireriaarkler;« 
■  uratcrltlkk  adrr  e>prn  klllljral*  Berarbiaaer 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  1U.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  tflr  Telesjraprirn-Apparat«,  Telephone  und 
Telephon  -  Central  -  l'msohnlter,  elektrlaeh*  Statians- 
l)rokunrn»lriiale  and  BabnnKehtor-LIntewerko  ftlr  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  nnd  Leltoifsinnterinle, 
Waaaermesaer  eiRenen  Patent*«  fttr  städtisch«  Waaaerwerka, 
Bierbrauereien  und  Uaaehinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nud  Telegrapben-Biarichtangen  werden 
prompt  ausgetahrt  nnd  V»rana«hll(re  kostenfrei  aaifrearbeitet. 

  % 


Seilerwarenfabrifi 

A.VOGEL 


Plelachberg 

Peak-  aad  SanaBiatioo 
Melk  >  I  ■  ii 


Ccmaaotl  a.  Xl*darta«a:  Wlrn,  IIA.  Ob.  AlKarleaatr.  U 

aaanSakll  Ihn  Srw^tvitm  dm  pabnan  BUanbaka-Tar- 
'*ll»n*aa  all*  OaUnngaa  Uinolavlaa  aad  8p*a°ata, 
aignallabiaa,  Plom>«na<ili*Bi»,  B*baoha*r*.  DU*>lua((.- 
qod  Pauaaat*ri*ll*a,  Hnufs-urkan,  Aafangaalla  *t*.  *«. 
abarkaupa  aaaainllUbba  aacauiia«b«n  aallarwana. 


lilaatrlii*  l'rr:>blinrr  rratlt  lad  fraar*. 


Talitpbaa  \r.  14.147 


SOS 


Schnoben-  und  Scumledeviireortbrlb-AclIia^llMiafl 


BreYillier  &  Co.  i  A.  Urban  &  Söhne 

Central-Bureaii,  Cassa  nnd  Niederlag«: 
Wien  VI.,  Magdslenenstrasse  18 

^  Frteugung  »on  Schrauben,  Müllem,  Nieten  u.  Sch.Tiiedewaren  elc.  ^ 


MagaistärktM.«..  ist: 


V*rtMar  In  Wlan  :  Oirl  ZaakUBlUlar,  XVII.  B«BtS«-l 

Zu  haban  In  allen  baaaarcn  alaachlSarltfaai  llaaokaAaai ,  wo  alebl.  Van 


IM  19  S4I 

,ad  ab  rabrlk. 


PIi\SEL 


Alle  Sorten  Borst-,  Haar-,  Flieh-  ete. 
Pinseln  erzeugen  in  tadellosen  Qna- 
lititen 


OKMTKKR.  UNGAR.  PIÜtftSEL.FABBIKKM 
=^=  BÜUsr-Bsbok,  Koller  *  Oon  Wien  ' 

IX.  Scbllckplatz  4. 

Llafaranua  dar  k   k.  Siaatabahnaa.  k.  k.  Hnrdaaatbaka,  k.  k.  prl.   »tdbaha  aar 


ABT.  SEICHE 


«  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken  « 
«X»d"  AI  SSI«  a.  ELBR  CtfäiM 

iCnn-aialiiHton  •  Waggon-,  LofcomotiT-,  Kuladienlaeke,  hanrh- 
OpoZIallldlUII  •  freie  ireberzufralscke,  Kopal-  und  Bemttein- 
lacke,  harttrocknende  Sitilacke,  Japaka-,  Asphalt-  nml  Eisenlackr, 
KmailUi'kfarl«!,  Sjwnal  -  Dnmpfglaanren  lur  Mcl^llc,  rj^enleile, 
Dampf-  und  llilfajnaacliinon  elf,  etr.  Alle  Sorten  Ol-  and  Spiritu»- 
Incke  für  jedtn  Induilriebedarr.  gpexial-Roatachuti-  und  Dekoration»- 
färben. 

Ll«r*rut  aaekrerer  Bakadlr»ktl*n«a  und  dea  k  k  SlsaUkraaiUa-Vrrbasilea.  «lt 


L.  Vojäöek 


Telephon  1413.     |         U  U  I  /l  liTh     Telegr.- Adresse: 

Patbrev-Prag. 

Prag,  Hadlitkovo  4  u.  5. 

Ingonieur  und  PaUnt-An-  I  Maschinenfabrik.  UniibertrotTene 
walt,  besonders  Im  Elsen-  patent.  Schienenbieg-,  Bohr-,  Sige- 

bahnfach.  Maschine«  u.  (.  W. 

Aireutur  techn.  Erilnilnngcn.  —  Yertrptnnffpn  überall. 
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INHALT 


Die  Eisenbahnen  Rußlands  In  Alien.  Von  Friedrich  Ue  in  h  a  rd.  (Schloß  )Die  Eisenbahnen  im  Dienste  den  Kriege«  nnd  moderne 
Gesichtspunkte  für  deren  Ausnutzung.  Vau  Eduard  Zanantonl.  —  Chronik:  Persoualnacfaricblen.  Gründung  von  Knr- 
anstalten  für  Eisenbahn-  nnd  Staatsbeamte  in  Leaina.  Der  Schulrereiu  für  BeamtenlOebter.  Eisenbahnverkehr  in  Monate  Mirz 
1904  nnd  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  «raten  drei  Monaten  1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1903.  Die  Unfälle  auf 
den  österreichischen  Biaenbahnen  im  aUra  1904.  Die  Eotwieklniig  der  Eleinbabaeo  in  Preußen.  Der  Berliner  Personenverkehr.  - 
Literatur:  American  and  Enropoan  high  speed  trains.  A.  Bartlebens  Statistische  Tabelle  Aber  alle  Staaten  der  Erde.  Meyer* 
Großes  Konrersaliona-Lexikon.  Club-Nachrichten:  Ankündigung  des  diesjährigen  Frtthjahreausflugra  in  die  Wachau. 


Dl«  Eisenbahnen  Rußland»*  in  Asien. 

Von  Friedrich  Meinhard  auf  Grand  authentischer  nnd  offitieller 
Behelfe  geschildert.  , 

(Schiaß.) 

I.  Anf  der  3046  Werst  (3250  km)  langen  „Sibiri- 
schen Balm"  mit  104  Stationen  von  Tsclieljabinsk  Iiis 
Irkutsk  worden  befördert: 

Getreide   342.997  / 

Steinsalz  und  Sudsalz  11.155  ( 

Naphtha  und  Napbtharttckstände  .  .  .  1.171»  t 
Kerosin^.  Astralin  und  Naphtha  produktt»  .  1C.8H8  t 
Steinkohle.   .   .  .  ,~4»v">lfl/ 

Brennholz  Wölf.  / 

Bauholz  27.928  t. 

II.  Auf  der  1416  Werst  (1511  km)  langen  „Traus- 
baikalbahn*  mit  48  Stationen  von  Irkutsk— Karimskaia  - 
Sretensk  und  von  Karimskaia  -  Mandschuria*)  wurden  be- 
fördert : 

Getreide   49.550  t 

Steinsalz  nnd  Sudsalz  2.68C  t 

Naphtha  und  Naphtharückstände  ...  16  / 
Petroleum  (Kerosin).  Ast  raiin  und  Naphtha* 

Produkte   770  t 

Steinkohle  18.903  t 

Brennholz  16.249  t 

Bauholz   60.459  t. 

III.  Auf  der  89  Werst  (95  km)  langen  Linie  Taiga- 
Tscheremoschniki  mit  4  Stationen,  welche  noch  in  den 
Bereich  der  „Sibirischen  Balm"  fallt,   wurden  befördert: 

Getreide  -    ...  25.143  / 

Steinsalz  und  Sudsalz  .......    1.458  / 

Naphtha  und  Naphtharfickslände  ...  45*  / 
Petroleum  (Kerosin).  Astralin  und  Naphtha- 

prodükte   753  ( 

Steinkohle  27.508  i 

Brennholz   410  t 

Bauholz   508  f. 


•)  Von  Karimskaia  (chines.  (irenae)-  »lan.lsehnria,  »f.3  Werkt 
(»77  km)  wurde  die  Linie  er.t  am  I-.'  .'5.  OU..fcer  IHM  err.ftVt. 


IV.  Anf  der  716  Werst  (764  km)  langen  l'ssuri- 
Bahn  mit  24  Stationen  von  Wladiwostok-Nikolaiskoe 
(Ketritzewo)— Chabarowsk  wurden  befördert : 

Getreide  47.813  t 

Steinsalz  und  Sudsalz  .......   4.570  / 

Petroleum  (Kerosin).  Astralin  und  Naphtha* 

Produkte   3.260  / 

Steinkohle   12.056  t 

Brennholz   38.378  / 

Bauholz   25.405  t. 

V.  Auf  der  91  Weint  (98  km)  langen  Linie  Niko* 
laiskoe— Grodekovo  mit  3  Stationen,  welche  in  den  Bereich 
der  Ussuri- Bahn  fällt,  wurden  befördert: 

Getreide   7.404  * 

Steinsalz  und  Sudsalz   1.343  / 

Petroleum  (Kerosin),  Astralin  nnd  Naphtha- 

Produkte  1.310  1 

Steinkohle   442  / 

Brennholz   82  / 

Bauholz   6.733  t. 

Insgesamt  wurden  auf  allen  diesen  Linien  von 
5718  «Vi»  Lange  1,467.322  I  Fi achtgüter  betördert,  wovon 
472.907  .  auf  Getreidetransporte  entfielen.  Abgesehen  vou 
dem  2358  Werst  (2516  km)  umfassenden,  im  Februar  1903 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergebeuen  Netze  der  mand- 
schurischen oder  ostchinesischen  Bahn  und  der  von  Süd 
nach  Nord  führenden  Ussuri- Bahn  wurden  auf  den  Linien 
der  sibirischen  Bahnen  im  Jahre  1901  in  der  Richtung 
nach  Westen  384.210  t  und  in  der  Richtung  nach  Osten 
829.304  t  Frachtgüter  beiordert.  Der  Hauptanteil  von 
580.573  /  der  in  der  Richtung  nach  Osten  beförderten 
Güter  entfallt  auf  die  Strecke  Tsclieljabinsk— Irkutsk  und 
bildeten  Dienst-  und  Militärgiiter  (Kohle,  Baumaterialien, 
Munition,  Lebensmittel  u.  dgl.)  einen  nicht  unbeträcht- 
lichen Teil. 

Als  Zufuhrstraße  zu  den  großen  Flüssen  kann  die 
sibirische  Bahn  nur  in  beschränktem  Maße  in  Betracht 
weil  das  Karrische  Meer  und  das  nördliche  Eis- 
in welches  diese  Flüsse  mit  Ausnahme  des  Amur 
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o,  nur  im  Hochsommer  4—6  Wochen  schiffbar  sind, 
wobei  dasselbe,  eiserfüllt,  der  8chiffahrt  ernste  Schwierig- 
keiten bietet.  In  dieser  kurzen  Zeit  kann  aber  bei  den 
der  sibirischen  Balm  bekanntlich  noch  anhaftenden,  nicht 
sobald  zu  beseitigenden  Mängeln  nur  der  kleinste  Teil 
des  Getreidefiberschusses  und  anderer  Güter  zur  Ausfuhr 
nach  den  Flußhafen-Stationen  zugeführt  werden.  Im  Winter 
sind  andauernde  Schneeverwehungen  und  oft  große  Über- 
schwemmungen ernste  Hindernisse  des  Verkehrs. 

Die  Ausfuhr  nach  Osten  zur  See  dürfte  kaum  loh- 
nend Bein,  da  die  Entfernungen  bis  zu  den  europäischen 
Verbrauchsländern,  gegenüber  jenen  anderer  getreide- 
bauenden  Länder,  welche  in  Wettbewerb  treten  können, 
zu  groß  sind. 

Wenn  wir  die  Station  Tomsk  (etwa  in  der  Mitte) 
der  westsibirischen  Bahn  als  Ausgangspunkt  nehmen,  so 
sind  bis  zu  den  in  Betracht  kommenden  russisch-europäi- 
schen Ausfuhrhäfen  folgende  Wegelftngen  zurückzulegen: 

1 .  Tomsk— Omsk  —  Tscheljabinsk  —  Perm— 

Wjatka-Kotlas   3.347  km 

(von  Kotlas  bis  Archangels  auf  der  Dwina, 
Flußschiffahrt) 

2.  Tomsk -Tscheljabinsk-  Moskau -Peters- 
burg   4.577  „ 

3.  Tomsk- Tscheljabinsk— Samara— Bjäsan- 

Tula— Smolensk— Riga   4.800  „ 

Wenn  man  diese  ungeheueren  Entfernungen  betrachtet, 

welche  die  Güter  auf  den  sibirischen  und  europäisch- 
russischen Bahnlinien  zu  durchlaufen  haben,  muß  man 
znr  Überzeugung  gelangen,  daß  die  ganze  Ausfuhr  frage 
in  erster  Linie  eine  Tariffrage  für  Rußland  ist 

Die  Frachtsätze  für  Getreide,  in  ganzen  Wagen- 
ladungen über  die  Westgrenzen  Rußlands  bestimmt,  stellen 
sich  wie  folgt: 

Von  1—180  Werst  pro  Werst  und  Pud  auf  V»  Kopeken ; 

von  181—344  Werst  auf  7  20  Kopeken  pro  Pud. 
nebst  einem  Zuschlag  von  Vas  Kopeken  pro  Pud  und 
Werst ; 

von  345—800  Werst  auf  9  80  Kopeken  pro  Pnd. 
nebst  einem  Zuschlag  von  V98  Kopeken  pro  Pud  und 
Werst ; 

von  801—1120  Werst  auf  16-50  Kopeken  pro  Pud, 
nebst  einem  Zuschlag  von  V«  Kopeken  pro  Pud  und 
Werst; 

von  1121—2779  Werst  auf  20-31  Kopeken  pro  Pud, 
nebst  einem  Zuschlag  von  Vm  Kopeken  pro  Pud  und 
Werst ; 

über  2779  Werst  pro  Werst  und  Pud  auf  V»  Ko- 
peken. 

Für  die  Getreideausfuhr  von  13  westeibirischen  Sta- 
tionen über  Kotlas  besteht  ein  eigener  Tarif,  nach  wel- 
chem die  Beförderungskosten  für  eine  Wagenladung  Ge- 
treide (610  Pud  ="  10.000  kg)  von  Tscheljabinsk  bis 
Kotlas  =  1509  Werst  106  Rubel  20  Kopeken  betragen, 
demnach  bedeutend  billiger  sind,  als  nach  obiger  Tarif- 
formel,   weil  man  bestrebt  ist.  die  Ausfuhr  über  KoMas- 


Archangelsk  zu  lenken,  um  die  anderen  Eisenbahnlinien, 
der  alljährlich  wiederkehrenden  und  andauernden  Getreide- 
stockungen wegen,  möglichst  zu  entlasten. 

Verhältnismäßig  günstig  durften  sich  besonders  die 
Ergebnisse  aus  dem  Reiseverkehr  für  die  sibirischen  und 
ostchinesischen  Bahnlinien  gestalten,  namentlich  dann,  wenn 
auch  die  291  Werst  lange  Umgehungsbahn  von  Irkutsk 
bis  Myssowaja,  um  das  Südende  des  Baikal-Sees  fertig 
sein  wird,  was,  wie  man  hoflt,  gegen  Ende  dieses  Jahres 
geschehen  soll. 

Obwohl  im  Jahre  1901,  wie  auch  heute  noch,  der 
Schienenweg  durch  den  erwähnten  See  unterbrochen  ist. 
der  in  einer  Breite  von  63  Werst  mittelst  Dampffähren 
übersetzt  wird,  und  die  Bahnlinie  östlich  des  Sees  nur 
bis  Sretensk  an  der  Schilka  führte,  von  wo  die  Amur- 
Schiffahrt  den  Verkehr  bis  Chabarowsk  vermittelte,  wurden 
im  Berichtsjahre  Reisende  befördert: 

a)  auf  der  westsibirischen  Bahn  j  einschließl. 
(Tscheljabinsk— Irkutsk)  .    .  928.665 

b)  auf  der  Transbaikalbahn  (Mys- 
sowaja—Sretensk)  ....  547.099 

<•)  auf  der  L'ssnri-Bahn  (Chaba- 
rowsk— Wladiwostok  .    .    .  591.088 


Zusammen  2,066.763 


Trappen- 
transporte 
nach  und 
von  der 
Mandschu- 
rei. 


Die 


Pro  Werit 


a)  auf  der  westsibi- 
rischen Bahn  .    .  19,064.603-36  R.  =  6079  24  R. 

l>)  auf  der  Transbai- 
kalbahn    .    .    .  5,177  819-57   ,   =  4.421  71  . 
<•)  aufderüssuri-Bahn  3,159.332-57  „  —  3.890  80  „ 

27,401  656  49  R. 
Die  Betriebsausgaben  betrugen: 

n)  auf  der  westeibi- 

rischen  Bahn  .    .  21,254.031  62  R.  =  6  777  43  R. 

b)  auf  der  Transbai- 
kalbahn .    .    .    .    9,299.840  89  „ 

c)  aufderUssuri-Bahn   4,559  362  35  , 


Pro  Werat 


7.941-80 
5.614  98 


36,1 13.234-86  R. 

Die  Anlagekapitalien  betrugen  Ende  des  Jahres  1901 : 

Pro  Wäret 

n)  für   die  westsibi- 
rische Bahn 
(3151  Werst)  .    .  153,374.860-87  R.  =  48.675  R. 

/')  für  die  Transbaikal- 
bahn (1439  Werst)  113,927.454  —  „   - 79.171  „ 

c)  für  die  Ussuri-Bahn 

IK13  Werst)    .    .    52,576.675  43  „   =  64.670 

319,878.890-30  R. 

Besonders  teuer  wird  der  Bau  der  Baikal-Umgehungs- 
bahn  sein.  Fachleute  berechneten  die  Baukosten  dieser 
Linie  auf  mehr  als  200.000  R.  pro  Werst,  da  auch  ein 
3M22  m  langer  Tunnel  durch  den  syrkisunskischen  Gebirgs- 
stock  herzustellen  ist. 
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Die  sonst  im  allgemeinen  günstigen  Terrainverhält- 
nisse bieten  dem  Verkehr  keine  besonderen  Schwierigkeiten 
Es  ergeben  sich  auf 

a)  der  westsibirischen  Bahn  gerade  Linien  2470  Werst 
217  Saschen,  Bahnkrümmungen  666  Werst  405 
Saschen,  darunter  unter  300  Saschen  Radien,  408  Werst 
78  Saschen.  Die  kleinsten  Radien  betragen  1 20  Saschen. 
Steigungen,  bezw.  Gefälle  von  11-16  pro  Hille  sind 
331  Werst  255  Saschen,  aber  15  pro  Mille  92  Werst 
250 Saschen,  Horizontale  1371  Werst  289  Saschen; 

b)  der  Transbaikalbahn  gerade  Linien  981  Werst  308  Sa- 
schen, Bahnkrümmungen  454  Werst  78  Saschen; 
darunter  unter  300  Saschen  Radien  311  Werst 
304  Saschen.  Die  kleinsten  Radien  betragen  150  Sa- 
schen. Steigungen,  bezw.  Gefälle  von  11—15  pro 
Hille  sind  20  Weist  342  Saschen  und  Aber  15  pro 
Mille  34  Werst  388  Saschen,  Horizontale  491  Werst 
494  Saschen; 

r)  der  Ussuri-Bahu  gerade  Linien  596  Weret  365  Sa* 
sehen,  Bahnkrümmungen  211  Werst  60  Saschen, 
darunter  unter  300  Saschen  Radien  135  Werst 
345  Saschen-  Die  kleinsten  Radien  betrugen  120  Sa- 
schen. Steigungen,  bezw.  Gefalle  von  11—15  pro 
Mille  sind  13  Werst  235  Saschen.  Größere  Steigungen 
sind  nicht  vorbanden.  Die  Horizontale  beträgt 
327  Werst  und  485  Saschen. 
Die  größten  Steigungen  überschreiten  nicht  17  pro 

Mille. 

Die  wichtigsten  Kunstbauten  auf  den  sibirischen 
Bahnlinien  bilden  hauptsächlich  die  großen  Strom-  und 
Flußbrdeken  und  zwar  Ober  den  Jenissei  915  m  Länge, 
Ob  792  w,  Irtysch  671  m,  Tobol  und  Kan  von  je  427  m, 
Onon  384  m,  Nertscha  und  Uda  von  je  320  m  und  wei- 
terer 10 Brücken  von  106-267  »«Länge.  Unter  letzteren 
befinden  sich  zwei  Viadukte  von  je  237  m  Länge.  Die 
Gesamtlänge  aller  Brücken  beträgt  46  Werst  ==  47  9  km, 
davon  sind  aber  nur  9  Werst  =  9  fi  kni  aus  Eisen. 

Die  direkten  (bezw.  Hauptlinien)  Linien  von  Tschel- 
jabinsk  bis  Dalni  —  mit  Auaschluß  der  im  Bau  begrif- 
fenen Baikal-Umgehungsbahn  —  haben  zusammen  eine 
Länge  von  5925  Werst  und  von  ersterer  Station  bis 
Wladiwostok  von  5772  Werst  mit  219  Stationen  und 
165  Ausweichen  auf  offener  Strecke,  bezw.  20«  Stationen 
und  169  Ausweichen,  welch  letztere  mit  Rücksicht  auf 
die  großen  Stationsentfernungen  (von  durchschnittlich  29 
bis  30  km)  behufs  Steigerung  dor  Leistungsfähigkeit  der 
Bahn  und  besonders  wegen  der  möglichst  raschen  Durch- 
führung eines  strategischen  Aufmarsches  gegen  Osten  vor- 
gesehen sind  Von  Moskau  bis  Dalni  beträgt  die  Entfer- 
nung 7983  und  bis  Wladiwostok  7830  Werat  ohne  Hinzu- 
rechnung der  63  Werst  über  deu  Baikal-See. 

Bei  einer  Reisegeschwindigkeit  von  15  Werst  in  der 
Stuude  würden  ziffernmäßig  Militärzüge  diese  weiten 
Strecken  in  22  -23  Tagen  durchlaufen.  In  der  Wirklich- 
keit jedoch  kaum  in  28  Tagen,  da  für  die  Mai 
Rasttage  gewährt  weiden 


Die  durchgängig  aus  Stahl  hergestellten  Schienen 
der  sibirischen  Bahnlinien  haben  ein  schwaches  Profil  und 
wiegen  per  laufenden  Meter  24  28  kg,  jene  der  ostchine- 
sischen Bahn  315  ky.  Die  Spurweite  ist  jene  der  übrigen 
rassischen  Bahnen  von  1  523  m.  Unter  dem  Einfluß  großer 
Kälte  sind  besonders  die  leichteren  Schienen  dem  Bruch 
ausgesetzt.  Dieser  Umstand,  sowie  leichte  Schwellen  und 
spärliche  Beschotterung  sind  häufig  Veranlassungen  zu 
I  Entgleisungen.  Die  sibirischen  Bahnlinien  bedürfen  noch 
j  bedeutender  Nachbesserungen,  weil  sie  ans  höheren 
Rücksichten  möglichst  schnell  fertiggestellt 
werden  mußten. 

Ende  des  Jahres  1901  betrug  die  Anzahl  der  Loko- 
motiven auf  allen  russisch- asiatischen  Bahnlinien  (laut 
Statistik  sind  die  Lokomotiven  der  zentralasiatischen 
Bahnlinien  nicht  besonders  ersichtlich  gemacht)  1273, 
worunter  611  Stück  Verbundmaschinen  waren. 

Der  Gattung  nach  waren  28  Lokomotiven  für  den 
Personenzugs-  und  1243  für  den  Güterzugs-  und  2  Hu- 
den Stationsdienst  bestimmt. 

Der  Wagenpark  der  sibirischen  Bahnen  bestand  Ende 
des  Jahres  1901  aus  140  Salon-,  Inspektion-  und  Direk- 
torenwagen, 1014  Personenwagen  I.— IV.  Klasse,  72  Ar- 
restanten-, 31  Sanit&U-,  41  Post-,  65  Gepäckwagen,  8465 
bedeckten,  4091  offenen  Güterwagen  und  40  Wagen  für 
besondere  Zwecke. 

Die  Reisegeschwindigkeit  auf  den  verschiedenen  Teil- 
strecken ist  nach  der  Winterfahrordnung  1903/4,  wie  folgt  .- 

Zwischen 

Tscheljabinsk— Irkutsk    mit  den  Schnellzügen  28*5 
„  «,  Postzügen  19  2 

„  n         ,     „  Personenzügen      26  6 

„  ...  gemischten  Zügen  17-7 

Myssowaja— Mandschuria  „     „  Schnellzügen  237 
.  .     „  Postzügen  19  0 

Mandschuria— Dalni         „     „  Schnellzügen  21-7 

.     „  Postzügen  18  6 

Charbin— Wladiwostok      .     „  Schnellzügen  276 

,  Postzügen  22-4 

Werst  in  der  Stunde. 

Wenn  auch  der  schwache  Bahnoberbau  kaum  eine 
viel  beschleunigtere  Fahrt  gestatten  wird,  so  sind  die 
Verwaltungen  der  sibirischen  und  ostchineaischeu  Bahnen 
bestrebt,  das  Reisen  auf  ihren  Linien  nicht  allein  durch 
die  Beistellung  äußerst  bequemer  Wagen,  sondern  auch 
in  anderer  Weise  möglichst  zu  fördern.  Die  neueste  Be- 
strebung in  dieser  Richtung  ist  die  Einführung  eines 
direkten  Reiseverkehrs  zwischen  den  west-  und  mittel- 
europäischen Landern  und  Ostasien. 

An  dem  direkten  Verkehr  mit  Ostasien,  China  und 
Japan  über  Sibirien,  welcher  laut  Beschluß  der  im  Sep- 
tember v.  J.  in  dieser  Angelegenheit  in  Wien  stattgehabten 
Konferenz  der  Vertreter  der  beteiligten  Verwaltungen  am 
1 .  Mai  d.  J.  eingeführt  werden  sollte,  voraussichtlich  aber 
des  kürzlich  zwischen  Rußland  und  Japan  ausgebrochenen 
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Wallungen  west-  und  mitteleuropäischer,  9  russischer 
Babnen,  die  chinesische  Ostbahn  und  die  internationale 
Schlafwagengesellschaft  teil. 

Inwiefern  durch  den  geschaffenen  Verband  tür  die 
Einführung  dieses  Weltverkehrs  mit  Hilfe  der  bereits  fest- 
gestellten Tarife  Verbesserungen  im  Reiseverkehr  zwischen 
dem  äußersten  Westen  Europas  und  dem  äußersten  Osten 
Asiens  gemacht  wurden,  liegt  auf  der  Hand,  da  sich  jeder 
Reisende  auf  der  Ausgangstation  in  der  dort  landesgesetz- 
lichen Münze  seine  Fahrscheine  bis  an  das  Eudziel  seiner 
Reise  lösen  kann.  Die  neuen  direkten  Fahrpreise  betragen 
in  Markwahrung  umgerechnet  von  Wien  nach  Charbin 
1.  Klasse  655  Mk.,  II.  Klasse  384  Mk.,  nach  Port  Arthur 
1.  Klasse  709  Mk.,  II.  Klasse  462  Mk.,  nach  Dalni 
1.  Klasse  703  Mk-,  II-  Klasse  458  Mk  ,  nach  Shangai  und 
Nagasaki  I.  Klasse  7t*  Mk.,  11.  Klasse  523  Mk 

Der  Münzknrs  zur  Berechnung  der  Fahrpreise  wurde 
folgendermaßen  festgestellt:  100  Rubel  =  266  70 Eres.  : 
216  M.  50  Kopeken  -  1  Mk.  =  1  25  Eres. 


Russisch-Zentralasien,  bestehend  aus  dem  Trans- 
kaspigebiet  (Kirgiseusteppe)  und  Turkestan  (Chanate  Oliva, 
Hochara  und  Khokand)  im  Norden  von  Sibirien,  im  Süden 
von  Persieu,  Afghanistan  und  Indien,  im  Westen  vom  Ural 
und  dem  Kaspischeu  Meer,  im  Osteu  von  China  begrenzt, 
hat  einen  Flacheninhalt  von  3,504.9» iö  hu'1  und  eine  Ein- 
wohnerzahl von  5,33<utn<i  Menschen.  Der  kleinere  nörd- 
liche Teil  (Kirgisetisteppe)  ist  Hochplateau,  der  mittlere 
Teil  (Wüsten  Kysyl-kum,  Karakum  und  Mujun-kum)  ist 
Tiefland,  der  südliche  und  östliche  Teil  gebirgig.  Die 
Haupt  flüsse  sind  die  von  Süden  nach  Norden,  bezw.  Nord- 
westen dem  Aral-See  zufließenden  Ströme  Anm-  und  Syr- 
Darja.  Am  rechten  Ufer  des  letzteren  zieht  sich  der 
schmale  Gebirgszug  Karatan  in  südöstlicher  Richtung 
zwischen  den  beiden  Wüsten  Kysyl-kum  westlich  und 
Mujun-kum  östlich  hin  und  hat  in  gleicher  Richtung  die 
Ferghana-Kette  bis  zur  chinesischen  Grenze  als  Fortsetzung. 
Östlich  von  Taschkent  streicht  das  Tianschan-  oder  Himmel- 
gebirge  in  nordöstlicher  Richtung  bis  zum  Ala-tan  oder 
Ferghana- Gebirge  sich  unter  einem  spitzen  Winkel  in  der 
Mitte  desselben  angliedernd  In  gleicher  Richtung  östlich 
des  Ala-tan  streicht  das  Tulastau-Gehirge  bis  zur  Ale- 
xander-Kette, die  sich  vom  Kara-tau  zum  See  Issik-kul 
gegen  Osten  hinzieht.  Im  Südosten  erhebt  sich  das  Pamir- 
Gebirge,  genannt  das  „Dach  der  Welt".  Diese  Gebirge 
setzen  dem  geplanten  Eisenbahnansi-hluß  übet  Semipala- 
tinsk  nach  Omsk  und  einer  Verlängerung  des  Schienen- 
weges gegen  Osten  und  Südosten  große  Hindernisse  ent- 
gegen. 

Schon  Zar  P  e  t  e  r  d  e  r  G  r  o  LS  e  machte  im  Jahre  1717 
einen  Ver.-uch,  in  Zentral asieu  festen  Fuß  zu  fassen,  der- 
selbe scheiterte  ebenso  wie  jener N  i  k  o  la  u  s  I.  im  Jahre  183!». 
Erst  im  Jahre  1847  gelang  es  den  Hussen,  sich  in  /.entral- 
asien  lestzusetzen  und  bezeichnet  die  Festung  Petrowsk 
am  Syr-Durja  ihren  eisten  Erfolg  in  Turkestan.  In  steten 


Kämpfen  drangen  dieselben  flußaufwärts.  Im  Jahre  186t) 
setzten  die  Russen  zum  erstenmal  den  Fuß  auf  das  öst- 
liche Ufer  des  Kaspischen  Meeres.  Dasselbe  wurde  nuu- 
mehr  bis  auf  das  südliche  Ufer  zu  einem  russischen  Meere 
gemacht. 

Im  Jahre  1874  nach  dem  Kriege  mit  Chiwa  wurde 
die  russische  Provinz  Transkaspien  zwischen  dem  Kaspi- 
schen Meere  und  dem  Aral-See  gebildet.  Die  wilden  No- 
maden- und  Räubervölker,  welche  an  dem  heutigen  Aus- 
gangspunkte Krasnowodsk  der  zentralasiatischen  Bahnen, 
am  Ostufer  des  Kaspischen  Meeres  batisten  und  jedes  Vor- 
dringen zu  Laude  nach  Indien  unmöglich  machten,  waren 
unter  russische  Botmäßigkeit  gebracht.  Bald  darauf,  im 
.Iaht  e  1883  durchzog  deren  öde  Steppen  und  Wüsten  auf 
eisernein  Pfade  das  Dampfroß  als  Kulturträger,  dessen 
nächstes  Ziel  Kysyl— Awrat  (315  Werst  von  Krasnowodsk) 
war. 

Zunächst  waren  es  jedoch  ausschließlich  militärische 
Zwecke,  welche  den  Bahnbau  in  diesen  unkultivierten 
Gegenden  erheischten.  Aus  diesem  Grunde  war  auch  ge- 
raume Zeit  hindurch  die  Benützung  der  Bahn  jedem  Fremden 
verwehrt.  Mit  seltener  Energie  wurde  unter  den  schwie- 
rigsten Verhältnissen  der  Weiterbau  des  Schienenweges 
durch  den  genialen  General  A  nnenk  off  geleitet.  In  der 
Karakum-  oder  Schwarzen  Wüste  mußte  das  Geleise  gegeii 
Sandverwehungen  dnreh  Pallisadenzäune  geschützt,  Lebens- 
mittel und  namentlich  große  Wasserniengen  nachgeführt 
werden.  Erst  bei  Werst  1070,  am  Ufer  des  gewaltigen 
Amu-Darja,  im  Dezember  1886  wurde  der  rastlose  Bahn- 
bau  durch  die  notwendige  l'berbrückung  des  Riesenstromes 
gehemmt  Am  linken  Ufer,  wo  einst  die  Zelte  der  Bau- 
leute standen,  erwuchs  aus  der  Arbeiterkolonie  die  heu- 
tige Stadt  Tschardsehui.  Die  ursprünglich  hölzerne  Brücke 
ist  jetzt  durch  eine  solide  1605  »i  lauge  auf  24  gemauerten 
Strom-  und  2  Landpfeilern  erbaute  eiserne  Brücke  ersetzt, 
welche  einen  Kostenaufwand  von  2  Millionen  Rubel  er- 
forderte. 

Dreißig  Jahre,  nachdem  die  Russen  vom  Ostufer  des 
Kaspischen  Meeres  ihren  Eroberungszug  nach  Mittelasien 
begannen,  wurde  das  vorläufige  Endziel  des  Schienenweges 
Andischan  erreicht. 

Von  der  1919  Werst  langen  Hauptlinie  Krasnowodsk- 
Aschabad  Merw  Hochara  -Samarkand  -  (-hilkowo—  An- 
dischan zweigen  folgende  Linien  ab:  von  Merw  nach 
Kuschinski  Post  (Kuschk)  an  der  afghanischen  Grenze 
292  Werst,  von  Tscbernajewo  (durch  die  Hungersteppe 
führend)  nach  Taschkent  142  Werst,  von  Gorlschakowo 
nach  Margelau  8  Werst.  Es  umtaßt  demnach  das  ganze 
mittelasiatische  Eisenbahnnetz  Rußlands  2361  Werst  - 
2519  /.m  mit  102  Stationen.  Bis  zum  Jahre  1900  war 
das  mittelasiatische  Eisenbahnnetz  iu  der  Verwaltung  des 
russischen  Kiiegsmiiiisteriums,  seitdem  aber  unterstellt 
dasselbe  dem  Ministerium  der  Verkehrswege. 

Wie  für  den  Bau  der  Hauptlinie,  traten  auch  hin- 
sichtlich der  Herstellung  der  Zweiglinie  Merw-  Kuschk 
ausschließlich  militärisch-politische  Erwägungen  iu  den 
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Vordergrund.  Wie  bei  den  sibirischen,  so  wurde  auch  bei 
den  mittelasiatischen  Bahnlinien,  besonders  aber  beim 
Bau  der  von  Merw  im  Murgab-Tale  nach  Kuschk  führenden 
Zweigbahn,  einesteils  um  den  Bau  zu  beschleunigen,  an- 
derenteils um  die  Baukosten  möglichst  einzuschränken, 
eine  vereinfachte  Bauweise  angenommen.  Um  diesen  Zweck 
zu  erreichen,  wurden  leichte  Schienen  verwendet,  hölzerne 
Brücken  und  möglichst  einfache  und  nur  unentbehrliche 
Bauwerke  ausgeführt.  Schwellen  sollten  nur  anf  den  Hanpt- 
Hnien  soweit  als  unumgänglich  für  eine  mäßige  Fahr- 
geschwindigkeit notwendig  und  auf  Nebenlinien  gar  nicht 
unterbettet  werden.  Stationen  wurden  nur  in  großen  Ab- 
gtäo  den  aufgeführt  und  dazwischen  Ausweichen  eingeschaltet. 
Nachträglich  wurden  allerdings  Verbesserungen  an  den 
flüchtig  erbauten  Linien  vorgenommen. 

Seitdem  das  mittelasiatische  Eisenbahnnetz  in  die 
Zivilverwaltung  überging,  hat  sich  der  Verkehr  auf  dem- 
selben in  ungeahnter  Weise  entwickelt.  Der  bereits  er- 
wähnten Statistik  sind  folgende  Angaben  entnommen: 

1.  Auf  der  Linie  Krasnowodsk— Andischan  wurden 
im  Jahre  1901  hauptsächlich  befördert: 

Getreide   4,567.000  Pud  =  74  807  / 

Salz   757.000    .    =  12.400  t 

Naphtha,  Naphtharück- 

stände  u.  dgl.  .  217.C0O  ,  =  3.554  t 
Petroleum  ....  794.000  ,  —  13.006  t 
Steinkohlen  ....    169.000    „    =   2.768  t 

Brennholz   609.000    „    =    9.975  t 

Bauholz   1,603.000     .    -—  2,6257  /; 

2.  auf  den  Nebenlinien: 

Getreide   1,160.000    „    =  19.001  t 

Petroleum   174.000    .    =   2.860  t. 

Insgesamt  wurden  aut  der  Hauptlinie  Güter  beför- 
dert in  der  Richtung 

gegen  Osten  .  18,659.000  Pud  —  303.996  <)_=4or48/ 
„     Westen  14,936.000    ,    =  244.652  l|    MB-MÖ  • 

Die  bedeutendste  Ausfuhrstation  ist  Andischan  mit 
2,730.000  Pud  =  44,717  t,  wovon  die  Hauptartikel  Ge- 
treide und  Baumwolle  bildeten.  Überhaupt  versorgt  das 
sehr  fruchtbare  Ferghana-Gebiet,  in  welchem  Andischan 
liegt,  Rußland  zum  großen  Teile  mit  Baumwolle. 

Reisende  wurden  befördert:  1,063.519. 

Die  Robeinnahmen  betrugen 

im  Frachtenverkehr  ....  10,863.846  —  Rubel 
„  Reiseverkehr   1,682.36390  . 

Zusammen  .  12,646.209.90  Rubel 
d.  i.  pro  Werst  6.313-94  Rubel. 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  10,209.685-24  Rubel, 
d.  i.  pro  Werst  4.362  42  Rubel. 

Das  Anlagekapital  erreichte  Ende  1901  den  Betrag 
von  117,356.273  33  Rubel  oder  pro  Werst  49.70617  Rubel. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Ziffern  zu  ersehen  ist, 
ist  der  Reiseverkehr  auf  dem  mittelasiatischen  Eisenbahn- 
netz gegenüber  jenem  der  sibirischen  Bahnlinien  ein  ver- 
hältnismäßig starker.  Dieser  Umstand  trat  besonders  seit 


dem  Ausbau  der  Linien  bis  Taschkent  und  Andischan 
zutage.  Mit  der  raschen  Verkehrszunahme  vermehrten  sich 
aber  auch  die  Klagen  wegen  Überfüllung  der  Personen- 
wagen, über  deren  Unsauberkeit  und  über  Belästigungen, 
denen  europäische  Reisende  durch  die  Eingeborenen  aus- 
gesetzt seien ;  deren  Gewohnheit,  mit  untergeschlagenen 
Beinen  k  la  turka  auf  den  Polstern  zu  sitzen,  die  Ver- 
richtung ritueller  Waschungen  in  den  Wagen  oder  auf 
den  Stationen  in  nächster  Nähe  des  Zuges  das  ästhetische 
und  ethische  Gefühl  der  Europäer  verletzen. 

Zum  Ekel  aber  wird  es  jedem  gesitteten  Menschen, 
wenn  die  Orientalen  besonders  nach  dem  Genüsse  fetter 
Speisen  zu  rülpsen  beginuen  und  sich  die  fetten  Finger 
an  den  Kleidern  oder  Polstern  der  Wagen  abwischen.  Auch 
die  wattierten  Matratzen,  die  jeder  Eingeborene  mit  »ich 
nimmt  und  auf  seine  Bank  im  Wagen  ausbreitet,  sind  ein 
Gegenstand  des  Abscheues,  denn  sie  riechen  oft  übel  und 
bergen  allerlei  Ungeziefer.  | 

Der  Wagenpark  des  mittelasiatischen  Eisenbahn- 
netzes besteht  aus  58  Salon-,  Inspektion»-  und  Direktoren- 
wagen. Darunter  befindet  sich  ein  sehr  schöner  Salon- 
wagen, welcher  nebst  einem  dazu  gehörigen  Küchenwagen 
auf  Verfügung  des  russischen  Generalstabes  für  den  Emir 
von  Bochara  gebaut  wurde.  Beide  Wagen  kosteten 
44.770  Rubel;  ferner  aus  203  Personen-,  7  Arrestanten-, 
16  Sanitäts-  und  22  Postwagen.  Die  Personenwagen  sind 
weiß  angestrichen  und  mit  Venülationsdächern  versehen, 
um  die  Sonnenglut  erträglicher  zu  machen  Güterwagen 
waren  vorhanden:  3934  bedeckte,  815  offene,  613  Zisternen- 
wageu  (für  Wassertransporte)  und  58  Wagen  für  beson- 
dere Zwecke. 

Der  Verkehr  der  Züge  zur  Beförderung  von  Rei- 
senden gestaltet  sich  laut  der  1903/4  giltigen  Fahrordnung 
wie  folgt: 

1.  Auf  der  677  Werst  langen  Strecke  Krasnowodsk- 
Tscbardschin  verkehrt  täglich  ein  Postzug  in  der  Rich- 
tung gegen  Osten  mit  einer  Reisedauer  von  37  Std.  46  Min., 
gegen  Westen  mit  38  Std.  8  Min.,  d.  i.  mit  einer  durch- 
schnittlichen Reisegeschwindigkeit  von  28  Werst  in  der 
Stunde. 

2.  Auf  der  1070  Werst  langen  Strecke  Tschardschin- 
Taschkent  verkehren  in  der  Richtung  gegen  Osten  ein 
Post-  und  ein  gemischter  Zug  in  26  Std.  44  Min.,  bezw. 
35  Std.  17  Min.,  d.  i.  mit  einer  durchschnittlichen  Reise- 
geschwindigkeit von  25  3,  bezw.  19  2  Werst  in  der  Stunde; 
in  entgegengesetzter  Richtung  beträgt  die  Reisedauer  des 
Postzuges  25  Std.  37  Min.  und  jene  des  gemischten  Zuges 
32  Std.  35  Min.,  was  einer  durchschnittlichen  Reise- 
geschwindigkeit von  26-5,  bezw.  20  8  Werst  in  der  Stunde 
entspricht. 

3.  Zwischen  Tschemajewo — Andischan  verkehrt  gleich- 
falls in  jeder  Richtung  je  ein  Post-  und  ein  gemischter 
Zug.  Die  Reisedauer  auf  dieser  306  Werst  langen  Strecke 
beträgt  für  den  Postzug  in  der  Richtung  gegen  Osten 
13  Stunden  und  jene  des  gemischten  Zuges  15  Std.  10  Min., 
daher  die  durchschnittliche  Reisegeschwindigkeit  23  5, 
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bezw.  20  '2  Werst  in  der  Stunde  beträgt.  In  entgegen- 
gesetzter Richtung  hat  der  Postzug  dieselbe  Reisedauer 
und  legt  der  gemischte  Zug  diese  Strecke  binnen  14  Std. 
15  Min.  znrQck,  was  einer  Reisegeschwindigkeit  von 
21  5  Werst  pro  Stuude  entspricht. 

Die  bereits  erwähnte,  von  Rußland  geplante  Verbin- 
dung seines  europäischen  Schieiientietzes  Uber  Orenburg 
mit  den  mittelasiatischen  Bahnen  in  Taschkent  naht  ihrer 
Verwirklichung. 

Diese  1762  Werst  lange  Linie,  welche  von  der 
europäisch  asiatischen  Grenze  über  Hezk,  Aktjubinsk, 
Petrowsk,  Dschulek,  Turkestan  und  Tsehimkent  fuhren 
wird,  wnrde  bereits  im  Herbst  1901  von  beiden  Enden 
in  Angriff  genommen  und  soll  bis  zu  Ende  des  Jahres  1905 
vollendet  sein. 

Im  Jahre  1903  jedoch  wurde  ein  Teil  der  fertigen 
Arbeiten  zwischen  den  Stationen  Kamiscb-Basch  undBik- 
Baul  durch  eine  Überschwemmung  zerstört,  da  eine  Strecke 
von  480  km  dieser  Bahnlinie  im  Überschwemmungsgebiet 
des  Syr-Darja  liegt.  Auch  diese  Bahnlinie,  obwohl  durch 
dieselbe  der  Wechsel-  und  Durchgangsverkehr  zwischen 
Europa  und  Mittelasien,  sowie  Afghanistan  außerordentlich 
gefördert  wird  nnd  ergiebige  Salzlager  erschlossen  werden, 
hat  in  erster  Linie  militärisch-politischen  Erwägungen 
ihre  Entstehung  zu  verdanken,  jedoch  kommen  fast  eben- 
sosehr Handelsinteressen  iu  Betracht,  da  selbe  den  Weg 
über  Morw— Kuschk  — Herat  nach  Kabul  bezeichnet.  Es 
handelt  sich  also  hiebei  nicht  allein  um  den  Kriegspfad 
rassischer  Heere,  sondern  auch  darum,  für  den  russischen 
Handel  einen  Landweg  über  Afghanistan  nach  Indien  zu 
öffnen.  Ob  auf  dem  Wege  friedlicher  Eroberung  oder  mit 
Waffengewalt,  das  hängt  nicht  allein  von  Rußland  ab, 
welches  zweifellos  den  Krieg  lieber  vermeiden  dürfte. 

Von  Kuschk  bis  Herat  an  der  Nordgrenze  Afghani- 
stans beträgt  die  Entfernung  nur  etwa  100  km  und  bis 
Kandahar,  dem  Ausgangs-  bezw.  Eudpunkt  der  englisch- 
indischen  Bahnen,  550  hu.  Durch  den  Ausbau  dieser  kurzen 
Verbindungsstrecke  zwischen  dem  russischen  und  indischen 
Schienennetze,  welcher  keinen  besonderen  Schwierigkeiten 
begegnen  würde,  kßnnte  eine  direkte  ununterbrochene 
Schienenverbindnng  mit  Indien  hergestellt  weiden. 

Von  Herat  aus,  welches  für  Rußland  das  bedeutet, 
was  Kandahar  für  England,  nämlich  ein  afghanisches 
Zwinguri,  wird  Rußland  Afghanistan  politisch  und  kom- 
merziell beherrschen  und  mit  Herat,  welches  der  Mittel- 
punkt des  Handels  für  die  aus  Indien,  China,  Turkestan 
und  Persien  kommenden  Waren  ist,  hat  es  den  „Schlüssel 
von  Indien"  in  H&mleu. 


Die  Eisenbahnen  Im  Dienst«  des  Krieges 
und  moderne  I«e8iclit8»iinbte  für  deren  Aus- 
nutzung. 

Vortrag,  gehalten  iiu  Club  der  fisttir.  Ei«enbabnbeainten  in  Wien 
am  V>.  März  1904  vom  k.  u.  k.  Oberstleutnant  in  Oeuerelstabskorps 
Maard  /anantoni,  eingeteilt  tat  Eiseob&hnbureao  de«  Generalität*». 

Die  Kommunikationen  haben  in  den  Kriegen  aller  Zeiten 
©ine  maßgebende         gespielt.  Es  war  daher  nnr  naheliegend, 


daß  mit  dem  Augenblicke,  als  die  Eisenbahnen  au*  beschei- 
denen and  unsicheren  Anfängen  ihren  Siegealaof  durch  die 
Welt  begannen,  die  militärischen  Geister  sich  sofort  der  Frage 
bemächtigten,  ob,  anter  welchen  Bedingungen  nnd  in  welchen 
Maße  die  Eisenbahnen  in  den  Dienst  de«  Krieges  gestellt 
werden  könnten. 

Wie  immer  bei  weltbewegenden  Fragen,  sehen  wir  anch 
,  hier  -  -  fnsolange  eine  Klärung  der  Ansichten  nicht  eingetreten 
war  —  die  wldentreitendsten  Meinungen  Uber  die  Art  der  Be- 
nutzung dieses  neuen  Verkehrsmittels  für  militärische  Zwecke 
hervortreten.  Während  die  einen  eine  gänzliche  Umwälzung 
der  Kriege  vorhersagten,  lehrten  die  anderen,  daß  die  Bahnen 
höchsten  aar  Fortschaffnng  von  Kriegsmaterial,  nicht  aber  za 
einer  anderweitigen  Unterstatzung  militärischer  Operationen 
taugen. 

Dem  glorreichen  Heerführer  FM.  Graf  Radetz ky 
blieb  es  vorbehalten,  nach  hier  die  goldene  Mitte  zu  finden. 
Anläßlieb  der  Abgabe  eines  Gutachtens  über  die  projektierte 
Eisenbahn  Venedig— Mailand  äußerte  er  sich  1839  unter 
anderem  wie  folgt: 

„Ich  habe  noch  nie  eine  Eisenbahn  gesehen  nnd  kenne 
sie  nnr  der  Theorie  nach;  ich  glaube  jedoch,  daß  eine  Eisen- 
bahn, in  deren  Besitz  wir  ans  belinden,  militärischen  Zwecken 
nnr  forderlich  sein  kann,  einerseits  weil  sie  uns  die  Möglich- 
keit gewährt,  bedeutende  Transportmittel  mit  großer  Schnellig- 
keit in  Bewegung  zu  setzen,  andererseits,  weil  die  Elsen- 
bahnen einen  mächtigen  Kraftfaktor  für  die  Verteidigung  des 
Reiches  vorstellen." 

Gleichfalls  frei  von  jedem  Optimismus  zeigte  sich  der 
vielseitige  Militärschriftsteller  jener  Zeit  v.  Pönitz,  welcher 
in  seinem  1842  erschienenen  Werke  „Einfluß  der  Elsenbahnen 
auf  militärische  Operationen1"  bereits  Grundsätze  entwickelte, 
welche  znm  großen  Teile  auch  noch  heute  in  Geltung  stehen. 
So  bezeichnet  er  ea  i.oter  Anderem  als  unerläßlich,  daU  den 
Militärbehörden  im  Kriegsfalle  das  uneingeschränkte  Be- 
nutzungsrecht aller  Bahnen  zustehen  und  der  obersten  Kom- 
mandostelle  ein  Stabsoffizier  des  General-Qoartiertnefsleratul>cs 
fBr  die  Leitung  der  Bahntransporte  beigegeben  werden  müsse. 

An  die  Möglichkeit  der  Durchführung  des  strategischen 
Aufmarsches  mittels  der  Eisenbahnen  dachte  er  noch  nicht,  da 
diese  erst  1850  gelegentlich  des  drohenden  Konfliktes  der 
Monarchie  mit  Preußen  eine  strategische  Rolle  za  spielen  be- 
gannen. 

Waren  die  Leistungen  der  Bahnen  im  Jahre  I8r>n  für 
die  damaligen  Verbältnisse  auch  groß*),  so  wurde  dennoch  keine 
wesentliche  Beschleunigung  des  Aufmärsche«  gegenüber  einer 
Fußmarschbewegung  erzielt.  Die  Mängel  einer  noch  in  den 
ersten  Anfängen  liegenden  Transpurttccbnlk  machten  sich  trotz 
hingebungsvoller  Aufopferung  des  Dahnpersonales  in  sehr  un- 
angenehmer Weise  fühlbar,  zumal  jedwede  Vorbereitung  fehlte, 
keinerlei  feste  Kriegsfahrordnungen  bestanden  und  alle  ln- 
stradlerungen  ad  hoc  eingeleitet  wurden. 

Trotz  dieser  ungünstigen  Erfahrungen  dauerte  es  noch 
last  ein  ganzea  Dezennium,  bis  jene  gründlichere  Erkenntnis 
des  Eisenbahnwesens  heranreifte,  aus  welcher  die  rationellen 
Grundsätze  für  eine  zweckmäßigere  militärische  Benützung 
dieses  mächtigsten  aller  Verkehrsmittel  entspringen  sollten. 

Kein  Wunder  dalier,  daß  die  Krlegserelgniss«  des  Jahres 
1850  Staat  und  Bahnen  noch  unvorbereitet  trafen.  Abermals  mußte 
man  zu  den  Instradierungen  von  Fall  zu  Fall  Zuflucht  nehmen. 
Unregelmäßigkeiten  aller  Art,  Verspätungen  und  Verzögerangen 
im  Transporte,  Oberfullung  der  Bahnhöfe  mit  einem  Chaos 

•»  Inner  halb  'M  Tagen  worden  im  Noreruber  |K50  zirka 
75.(100  Maua,  S'lOO  Pferde,  1800  Geschütz*  nnd  Fuhrwerke  gegen 
die  nördliche  Grenae  der  Monarchie  beiordert.  Die  Maximalleistang 
betrug  an  einem  Tage  —  jedoch  nur  einmal     acht  120aehsige  Züge. 
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nicht  fortzubringender  Verpflegsbedlirfnisse  waren  die  natür-  ( 
liehe  Folge  der  Versäumnisse  des  Friedens. 

Lehrreich  war  der  Trautport  de*  III.  Korps  (Schwarzen- 
berg). 

Am  6.  Janner  1859  erhielt  die  Südbahn  den  Auftrag 

„Am  7.  Jänner  sind  12  Bataillone  nach  Laiback  abzu- 
transportieren. Deren  Weiterbeförderung  von  Ltibach  nach 
Verona  wird  daa  Armeekommando  regeln.  Für  die  folgenden 
Tage  sind  grSBere  Transporte  zu  gewärtigen." 

Die  SUdbahn,  obwohl  durch  diesen  Auftrag  sehr  über- 
rascht, sagte  zu,  verlangte  jedoch,  daß  vor  dem  9.  Januer 
Iceine  weiteren  Transporte  einwaggoniert  werden. 

Da  die  Vorberellungefrist  bis  zum  Abgang  des  ersten 
Transportes  kaum  SO  Stunden  betrug,  eine  Kriegsfahrordnung 
nicht  bestand,  griff  die  SUdbahn  zu  dem  Auskunftsmittel,  die 
zwei  in  der  Friedensfabrordnung  eingelegten  Militärzüge 
(früh  und  abends  je  einer)  durch  Hinznfügnng  je  zweier  Nach- 
traina  auf  sechs  zu  ergänzen  und  eine  neue  Fabrordnung  für 
•inen  ebensolchen  Mittaga-Drillingzog  auszuarbeiten. 

Die  Personen-  und  Lokalziige  ließ  die  Südbahn  weiter 
verkehren,  einen  Inspektor  —  zur  Einleitung  des  eventuellen 
Weitertransportes  nacb  Verona  —  nach  Laibach  delegieren. 

Die  aus  dieser  ober  eilten  Einleitung  vorauszusehenden 
Übelstande  blieben  nicht  au»,  fber  den  Semmeriug,  über 
welchen  die  Lokomotiven  die  überlasteten  Zöge  nicht  fortzu- 
bringen vermocht«!,  mußten  die  von  Wien  abgelassenen  nenn 
Militärattge  in  29  Teile  zerlegt  werden;  die  Verspätungen 
wurden  immer  größer  und  größer. 

Schon  am  9.  Janner  entschloß  man  sich  daher,  zunächat 
den  MlUags-Drillingzug  entfallen  xn  laasen  und  spater,  als 
sich  die  Nachteile  der  Drillingzäge  immer  mehr  und  mehr 
fühlbar  machten,  nur  mehr  Zwillingzüge  abzufertigen. 

Trotz  de*  vom  regsten  Pflichtgefühle  beseelten  Bahn- 
personales konnten  —  der  mangelnden  Vorbereitungen  halber  — 
in  den  ersten  Wochen  täglich  nicht  mehr  wie  durchschnitt- 
lich sechs  Milittr-  und  drei  Personen-,  späterhin  12  Miliar- 
züge  befördert  werden. 

Basierend  auf  den  Erfahrungen  der  Jahre  1850  und  1859 
erschien  1868  die  erste  „Vorschrift  für  den  MilUKrtruns- 
port  auf  Eisenbahnen1",  durch  welche  alle  Eisenbahntransporte 
einheitlich  geregelt  nnd  der  gesicherte  Bahnbetrieb,  selb«  bei 
Inanspruchnahme  der  höchsten  Leistungsfähigkeit,  so  weit  als 
möglich,  verbürgt  werden  sollte. 

Die  Bestimmungen  dieser  Vorschrift  deckten  sich  im 
großen  und  ganzen  mit  jenen,  welche  noch  heute  in  Kraft 
stehen.  Die  Ausarbeitung  sogenannter  „Maximal-Fahrord- 
nungen"  wurde  angeordnet,  die  Fahrgeschwindigkeit  der 
Militärzüge  —  3  Meilen  per  Stunde  —  normiert,  die  Bereit- 
haltung von  Einrichtungsgarnituren  für  ein  Zehntel  der  ge- 
deckten Güterwagen  den  Bahnverwaltungen  aufgetragen,  die 
Formierung  von  Zugs  typen  für  Infanterie-,  Kavallerie-  und 
Artilleriezüge  fixiert  u.  dgl.  m. 

Zur  einheitlichen  Leitung  und  Durchführung  gröUerer 
Militärtransporte  wurde  eine  militärische  Zentralstelle,  die 
„Zentralleitung  für  Transpurte  auf  Eisenbahnen",  zu  deren 
Unterstützung  „Linien-Kommisaionen"  nnd  „Militar-Lokal- 
Kommlssionen"  (die  heutigen  Babnhof-Kommanden),  eudlich  für 
den  Kriegsschauplatz  eine  „Feldeisenbahn-Transporlleitung" 
kreiert. 

Fast  gleichzeitig  mit  dieser  Vorschrift  erschien  ein  vom  I 
damnligen  Hauptmann  im  General-Quart iermeisteratabe  v.  I'anz 
verfaßtes,  für  jene  Zeiten  grundlegendes  Werk,  betitelt:  „Daa 
Eisenbahnwesen  vom  militärischen  Standpunkte".  Panz 
gebührt  das  Verdienst,  der  erste  gewesen  zu  sein,  alle  bis 
dahin  auf  dem  GebioUs  dos  Eisenbahnwesens  gemachten  Er- 
fahrungen   in    diesem  Werke   in   ein   wissenschaftlich  nnd 


praktisch  vollkommen  ausgebautes  System  zusammengefaßt 
zu  haben. 

Er  bezeichnete  es  als  notwendig,  daß  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Lokomotiven  anf  Grund  einheitlicher  Normen 
berechnet,  bei  Ermittlung  des  Kalküls  über  den  Bedarf  an 
Maschinen  und  Wagen  ein  entsprechender  Repa ratoret and 
(25*,  o  bezw.  15'Vo)  berücksichtigt  werden  müsse,  daß  für 
die  Einstellung  des  Zivilverkehres,  für  das  Entladen,  Sammeln 
und  Einrichten  der  Güterwagen  den  Bahnen  kein  größerer 
Zeilranin  als  höchstens  von  zehn  Tagen  gewährt  werde»  könne, 
daß  auf  Entfernungen  von  zirka  acht  Stunden  Fahrzeit  Vor- 
sorgen für  die  Verköstigung,  auf  solche  von  zirka  48  Stunden 
Vorsorgen  für  die  Unterkunft  der  Transporte  getroffen,  daß 
im  Frieden  eigene  Kriegsfabrordunngen  samt  Graphika,  Aus- 
weise über  Bahnverhältnisse  und  Betriebsmittel  vorbereitet 
sein  mUssen  o.  s.  w. 

In  Anerkennung  seiner  Verdienste  um  das  militärische 
Eisenbahnwesen  wurde  Panz  —  mittlerweile  zum  Major 
vorgerückt  —  zum  Vorstand  des  1865  beim  Generalslabe 
neu  aufgestellten  „Bureau  für  das  Eisenbahn-,  Dampfschiff- 
fahrt- und  Telegraphen wesen"  —  unser  heutiges  Eisenbahn- 
bnreau  —  ernannt. 

Die  Ereignisse  des  Jahres  1866  trafen  uns  daher 
bezüglich  dea  Eisinibalinwtisoiis  nicht  mehr  »o  unvorbereitet 
wie  jene  des  Jahres  1859. 

So  wenig  auch  das  Bahnnets  den  strategischen  Anfor- 
derungen entsprach,  so  sehr  muß  anerkannt  werden,  daß  die 
Vorbereitungen,  sowie  die  Einleitungen  der  Maaseatransporte 
auf  der  Höhe  der  Situation  standen  nnd  erstaunliehe  Lehttougen 
erzielt  wurden.  Es  geziemt  sich  daher,  ehe  ich  in  die  weiteren 
Details  dieser  auch  für  die  Bahnen  so  denkwürdigen  Periode 
eingehe,  aller  jener  dankbarst  zu  gedenken,  weiche  damals  an 
der  Bewältigung  der  Militartransporte  hervorragend  Anteil 
genommen  haben  ;  —  vor  allem  dea  Mannes,  welchem  daa  Hanpt- 
verdionst  an  jenen  Leistnngen  nnd  das  Verdienst  voraus- 
sehender, sehr  sorgfältiger  Friedensvorbereitnngen  zuerkannt 
werden  muß.  Es  ist  dies  Se.  Exzellenz  der  schon  heute  er- 
wähnte, derzeit  in  Wien  im  Ruhestände  lebende  Herr  FML. 
v.  Panz. 

Am  15.  März  erhielt  das  Bureau  für  Eisenbahnwesen 
den  Auftrag,  einen  Transportentwurf  für  eine  eventuelle 
gleichzeitige  Versammlung  der  Armee  in  Venetien  bezw. 
Mähren  und  Böhmen  zn  verfassen ;  eioen  Monat  nachher 
(15.  April)  waren  alle  Arbeiten  beendet. 

Da  jedoch  aus  politischen  Gründen  zuerst  die  S  ü  d- 
armee  aufgestellt  wurde,  mußten  die  Entwürfe  wieder  einge- 
zogen und  neu  bearbeitet  werden. 

Schon  am  25.  April  konnten  diese  für  die  Süd-,  am 
11.  Mal  für  die  Nordarmee  ausgegeben  werden. 

Allerdinga  war  das  hiebet  zu  bewältigende  Arbeits- 
quantum nur  etwa  ein  Zehntel  von  dem,  welches  gegenwärtig 
alljährlich  vom  Eiseubahnbnreau  des  Generalstabes  in  der- 
selben Zeit  bearbeitet  werden  muß. 

Der  Massentransport  der  Süd  arm  ee  begann  am  1.  Mai 
und  dauerte  im  großen  und  ganzen  bis  19.  Mai*);  jener  der 
Nordarmee  am  20.  Mai  und  war  am  9.  Juni  beendet.**) 

Die  biebei  bewältigten  Leistungen  müssen  für  die  da- 
maligen Verhältnisse  gewiß  als  großartige  bezeichnet  werden 
und  verdienen  auch  heute  noch  die  vollste  Anerkennung,  um 

*)  In  diesen  19  Tagen  worden  anl  der  Sridbahn  in  beiden 
Richtungen  ansammea  sirka  180.000  Mann,  8500  Pferde  und  900  Ge- 
schütze nnd  Fuhrwerke  mit  4117  Zügen  befördert;  darebsclwittlieht; 
Tagcalelstnng  nach  einer  Richtung  11  Zuge. 

**)  In  diesen  80  Tagen  wurden  auf  der  Kaiser  Ferdinand9' 
Nordbabn,  in  welche  alle  anderen  Trannporilinien  einmündeten,  '» 
einer  Richtung  »irka  200.000  Mann,  2S.000  Pferde  und  4500  de- 
fcbützc  und  Fuhrwerke  mit  iöi  Zügen  befördert;  daracbnittliehe 
Tagesleistung  nach  einer  Richtung  33  Züge. 
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so  mehr,  als  während  der  ganzen  Transportbewegung  kein 
einziger  Eisenbahnanfall  sich  ereignete.  Vertrauensvoll  können 
wir  daher  In  die  Zukunft  blicken,  hoffend,  daß  das  Beaniten- 
der  Bahnen  mit  derselben  Hingebung  and  Aufopferung 
künftighin,  wie  einst,  seine  Schuldigkeit  tnn  wird.  Wo 
bezüglich  des  Eisenbahnwesens  so  Tüchtiges  und  Glänzendes 
wie  im  Jahre  1866  geleistet  worden,  da  können  auch  vorge- 
kommene Fehler  keine  Schatten  werfen. 

Noch  schönere  Leistungen  haben  die  Bahnen  —  speziell 
die  Kaiser  Ferdinands-NoiJhakn  und  die  Siidbabn  —  In  jener 
spateren  Periode  des  Krieges  zu  verzeichnen,  in  welcher  es 
sich  darum  handelt«,  Korps  and  Armeen  von  einem  Kriegs- 
schauplätze zum  anderen  zu  verschieben. 

Vier  der  interessantesten  Beispiele,  welche  wir  vor 
allem  der  Iniative  Sr.  Exzellenz  des  dermaligen  Chefs  des 
Oeneralstabes  FZM.  Freiherr  v.  Beck  zu  verdanken  haben, 
will  ich  ans  jener  Kriegsperiode  anfuhren: 

a)  Rücktransport  des  Gros  des  10.  Korps 
von  Lettowltz  nach  Wien  (Brigade  Mondel  nach 
Landenburg). 

Trotz  der  äußerst  schwierigen  Einladeverbältnisse  in 
der  sehr  beschrankten  Station  Lettewitz,  trotz  des  Naeh- 
des  Gegners  und  trotz  der  Ungunst  der  Witterung 
es  nicht  nur  allein  das  10.  Korps,  sondern  auch 
Tausend  Kranke  und  Transene  innerhalb  38  Stunden 
in  20  Zügen  abznbefördern.*) 

b)  R  fl  ck  trän  s  p  ort  des  3.  und  vonTellen  des 
Sächsischen  Korps  von  Olmfitz  nach  Wien. 

Mit  dem  Aufgebote  von  taglich  9—10  Zügen  (jeder 
Uber  200  Achsen  lang)  waren  diese  Kräfte**)  binnen  3'/;,  Tagen 
bei  Wien  versammelt.  Bei  dieser  schönen  Leistung  darf  nicht 
übersehen  werden,  daß  gleichzeitig  noch  zirka  3000  Kranke, 
Transene  nnd  Zivilreisende,  welters  große  Verpflege »orrate, 
sowie  eine  Menge  von  Betriebsmaterial  der  böhmischen  und 
sächsischen  Bahnen  nach  Wien  and  Ungarn  rückgeschafft 
werden  innflten  und  daß  der  Transport  anter  steter  feindlicher 
Bedrohung  der  Bahn  erfolgte. 

Überdies  erschwerten  diese  Transporte  ganz  wesentlich: 
der  Mangel  richtiger  Standesangaben,  die  wenig  günstigen 
Einladeverbtltnisse  in  OlmOtz,  das  fortwahrende  Drangen  nnd 
Hasten  beim  Abtransport,  die  Verstellung  der  Bahnhöfe  durch 
massenhafte  Verpflegsgüter,  wie  schließlich  aneh  der  Umstand, 
daß  die  Strecke  Ung.  Hradisch— Preran  noch  eingeleisig  and 
daß  alle  ein-  nnd  ausfahrenden  ZUge  beim  Passieren  des 
Fortsgurteis  von  OlmBtz  zur  Revision  angehalten  wurden. 

Nichtsdestoweniger  lieferten  diese  Transporte  ein  bis 
dahin  noch  nie  nnd  nirgends  vorgekommenes  Resultat. 

Bedauerlicherweise  fanden  diese  brillanten  Leistungen  in 
der  vor  kurzem  erschienenen,  sonst  so  verdienstvollen  und 
interessanten  Studie  „Die  kritischen  Tage  von  OlmBtz  im 
Juli  1866"  nicht  jene  Anerkennung,  welche  sie  zweifelsohne 
verdient  halten. 

Der  Bahntraniport  der  Garde-Landwokrdlvision  von 
Straßborg  nach  Nanteuil  im  Jahre  1870,  welcher  sich  unter 
ahnlichen  erschwerenden  Umstanden  vollzog,  dauerte  von 
7.  bis  13.  Oktober,  trotzdem  es  sich  nur  am  1 1  Zöge  mit 
zusammen  750  Waggons  handelte. 

*•)  Transport  dos   Gros   derSttdarmee  von 
Verona  nach  Wien. 

Das  5.  Korps**'),  mit  dessen  Abtransport  am  9.  Joli  in 
Verona  begonnen  wurde,  war  -  über  Innsbruck   und  durch 
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Bayern  mit  47  Zagen  heranfahrend,  —  bereit«  am  22.  Juli  bei 
Wien  versammelt;  die  Strecke  Bozen- Innsbruck  maßte  dabei 
—  weil  noch  unvollendet  —  in  Eilmärchen  zu  Fufl  zurück- 
gelegt werden. 

Der  Rest  der  disponiblen  Kräfte  der  Südarme«*) 
wurde  über  Görz— Marburg,  Görz— Pragerbof-  ödonburg  and 
Villaeh — Marburg  mit  118  Zügen  innerhalb  14  Tagen  in  die 
Umgebung  von  Wien  befördert. 

rf)  Rückverlegung  elnesTeiles  der  Südarmee 
von  Wien  an  die  italienische  Grenze. 

Da  Ende  Juli  die  Verhaudiangen  mit  Italien  zu  keinem 
rechten  Erfolge  führten,  beschloß  man,  einen  Teil  der  Armee 
wieder  mittels  Eisenbahn  nach  dem  Süden  in  Bewegung  zu 
setzen,  am  den  eigenen  Forderungen  mehr  Nachdruck  zu 
verleihen. 

Die  Haupttransporte,  welche  mit  einer  außerordentlichen 
Raschheit  und  Präzision  durchgeführt  wurden,  begannen  — 
nach  einer  bloß  36  ständigen  Vorbereitangsfrist  —  am 
2.  AugoBt  und  dauerten  kaum  15  Tage.  Sie  beanspruchten 
400  Züge'*);  die  tagliche  Durchschnittsbelastung  der  Sudbahn 
betrug  zirka  26  bis  27,  über  den  Semmering,  wo  die  Züge 
geteilt  werden  mußten,  selbst  80—90  Züge. 

Wenn  ich  die  Gesamtleistungen  nnd  Verdienste  der 
Bahnen  im  Jahr«  1866  nochmals  Überblicke,  so  kann  Ich 
wohl  beruhigt  sagen,  daß  diese  auch  für  die  Gegenwart  and 
Zukunft  vorbildlich  bleiben  werden.  Ich  kann  jedoch  nicht 
umhin,  zu  bemerken,  daß  ein  Hin-  nnd  Herwerfen  größerer 
Körper  mit  der  Eisenbahn  auch  künftighin  nur  in  einer  spateren 
Kriegsperiode  glücken  wird.  Es  wäre  ein  gewagtes  Unter- 
nehmen, wollte  man  ähnliche«  schon  wahrend  der  Durch- 
führung des  strategischen  Aufmarsches  versuchen,  zu  einer 
Zeit,  zu  welcher  die  Bahnen  samt  ihrem  Personal  und  Mate- 
rial bis  zur  obersten  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  in  An- 
spruch genommen  sind. 

Es  darf  hiebe!  auch  nicht  übersehen  werden,  daß  in 
dieser  Periode  viele  Teile  der  Korps  erst  von  weit  her  heran- 
geführt, die  Friedenstande  mit  ihren  Ergänzungen  oft  erst 
wahrend  der  Fahrt  vereinigt,  dieselbe  Bahnlinie  gleichstellig 
von  mehreren  Korps  benützt  und  schließlich  mit  diesen  über- 
dies noch  Transporte  befördert  werden  müssen,  welche  weder 
in  die  Ordre  de  bataille  des  einen  noch  des  anderen  Korps 
gehören.  Zu  all  dem  sind  auch  die  Ein-  nnd  Auswaggonleruogs- 
Stationen  dieser  Transporte  zumeist  ganz  verschiedene. 

Welche  Nachrichten  über  das  Tan  and  Lassen  des 
Gegners  nach  Beginn  dieser  Periode  auch  einlaufen  mögen, 
belangreiche  Änderungen  in  den  für  den  ersten  Aufmarsch 
einmal  getroffenen  Dispositionen  sind  nicht  oder  nur  mehr 
sehr  schwer  möglich.  Höchstens  ist  eine  Vor-  oder  Rückver- 
legang der  Aaswaggonlerungsstatioaen  ausführbar;  doch 
stoßen  schon  diese  Maßnahmen  in  der  praktischen  Durch- 
führung auf  nicht  geringe  Schwierigkelten,  sobald  nicht  jedem 
Korps  eine  eigene  Bahnlinie  zum  Bahntransport  zur  Ver- 
fügung steht. 

Die  Kriegsereignisse  des  Jahres  lsOti  haben  die 
Wichtigkeit  eines  guten  Eisenbahnnetzes  deutlich  vor  aller 
Augen  geführt  und  gezeigt,  daß  die  Eisenbahnen  In  künftigen 
Kriegen  eine  noch  hervorragendere  Rolle  zu  spielen  be- 
rufen sein  worden.  Kein  Wunder  daher,  wenn  nach  dem 
Jahre  1866  den  Eisenbahnfragen  in  allen  Staaten  eine  be- 
sonders intensive  militärische  Aufmerksamkeit  zugewendet  und 
getrachtet  wurde,  schon  im  Frieden  die  weitestgehenden  Vor- 
sorgen für  die  zweckmäßigste  Ausnutzung  der  Schienenwege 
im  Frieden  zu  treffen. 
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Der  musterhaft  vorbereitete  and  erstaunlich  rasch 
durchgeführte  Aufmarsch  der  Deutschen  im  Jahre  1870  be- 
stätigte die  Erfahrungen  aas  dem  Jahre  1866  und  ließ  flber- 
Wert  zweckmäßiger  Friedensvorsorgen 
aller  Kreise  gelangen.  Er  lehrte 
aber  auch,  daß  die  Anforderungen  an  die  Bahnen  —  insbe- 
sondere zu  Beginn  der  Mobilisierung  —  In  dem  Maße  wachsen, 
als  die  Armeen  größer  und  die  Zeiten  für  ihre  Versammlung 
kleiner  werden,  da  sich  selbst  in  Deutschlaad  die  Mobili- 
sierung nnr  anter  mancherlei  Reibungen  vollziehen  konnte. 

Viel  Wertvolles  bieten  die  Friktionen,  mit  welche» 
die  Franzosen  im  Jahre  1870  zu  kämpfen  hatten. 

In  Frankreich  fehlte  es  vor  allem  an  einer  ein  bettliehen 
zentralen  Leitung.  Nur  so  ist  es  erklärlich,  daß  die  fran- 
zösischen Bahnverwaltangen  von  den  verschiedensten  Behörden 
und  Personen  Befehle  erhalten  konnten,  Befehle,  welche  — 
unabhängig  voneinander  gegeben  —  sich  begreiflicherweise 
oft  widersprachen  and  denen  Dicht  selten  noch  während  der 
Vorbereitung  für  die  Ausführung,  ja  sogar  wahrend  letzterer 
selbst,  Gegenbefehle  folgten.  Diet  verursachte  bald  Unordnung 
im  Transporte,  eine  ÜberfUllung  der  Bahnhöfe,  eine  aasweck- 
milüige  Aasnütsung  des  Be trieb« materiales  und  zu  all  dem 
eine  Überanstrengung  Jas  Bahupersonals,  ohne  daß  dabei 
dessen  Bemühungen  von  besonderem  Erfolge  gewesen  waren. 

An  einer  einheitlichen,  und  zwar  militärischen  Leitung, 
wird  daher  auch  künftighin  festgehalten  werden  müssen,  da 
ohne  eine  solche  die  Salinen  im  MobilUiemngsfalle  nichts  Er- 
sprießliches zu  leisten  vermögen.  Der  Krieg  ist  eben  eine  so 
gewaltige  Aktion,  daß  eine  gewisse  Ordnung  aller 
rläßllch  ist,  ein«  Ordnung,  welche  aber  nur  von 
der  obersten  militärischen  Stelle  getroffen  werden  kann.  Diesem 
Gesetze  muß  im  Kriege  jeder  seine  Handiaogen  unterordnen. 
Wie  der  Soldat  und  Offizier,  wenn  er  auch  „rechts"  die  Ge- 
fahr so  sehen  glaubt,  doch  „links"  ins  Qefoeht  treten  muß, 
wenn  es  die  das  Ganse  fiberblickende  oberste  Kommandostelle 
so  gebietet,  ebenso  muß  auch  jeder  Niehlkämpfer  im  Kriege 
sein  Tan  und  Lassen  jenem  Gebote  unbedingt  und  selbstver- 


Außer  dem  Hangel  einer  einheitlichen  Leitung  machte 
sich  in  Frankreich  auch  das  Fehlen  einer  Kriegsfnhrord- 
nung  sehr  unangenehm  fühlbar. 

Massentransporte,  wie  sie  Insbesondere  In  künftigen 
Kriegen  zu  bewältigen  sein  werden,  erfordern  die  sorgsamste 
AnsnHtaong  der  Zelt,  des  Materials  und  des  Personals,  was 
nur  durch  die  Gleichmäßigkeit  des  Zugsverkehres  und  der 
Zngsbalastung  erreichbar  wird. 

Das  Streben  der  französischen  Bahn  Verwaltungen,  nicht 
nnr  allein  den  Anforderungen  der  Militärbehörden  sondern 
auch  den  Wünschen  des  Publikums  zu  genügen,  führte  jedoch 
zu  Fahrordnaugen,  welche  jenen  Bedingungen  zuwiderliefen. 
Deshalb  und  weil  die  Fahrordnnngen  oft  geändert  wurden, 
waren  sie  der  andauernden  Benützung  für  Militärmaasentrans- 
porte abträglich.  Infolgedessen  blieben  auch  -  trotz  der 
reichen  Betriebsmittel  der  französischen  Bahnen  und  des  be- 
sonderen Eifers  ihres  Personals  —  die  Effekte  ihrer  Lei- 
stungen hinter  jenen  der  deutschen  Bahnen  beträchtlich 
zurück. 

Für  die  unweigerliche  Beistellung  von  Bctriebsnsaterial 
bestand  1870  in  Frankreich  keinerlei  Verpflichtung.  Es  könnt« 
jede  Bahn  die  Übernahme  eines  Mililärtransportes  durch  Be- 
rufung auf  den  Mangel  an  dem  nötigen  Material  ablehnen,  was 
allerdings  nicht  geschah. 

Der  Mangel  stabiler  Rampen  zur  Verladung  von  Pfer- 
den und  Fuhrwerken  trug  1870  in  Frankreich  häufig  zur 
Verzögerung  der  Abfahrten  bei,  was  dann  auf  die  Bahnbe- 
erschwerend  einwirkte. 


Aach  dem  Buhnpersonal  hatte  Frankreich  1870  zu 
wenig  Aufmerksamkeit  geschenkt,  indem  es  zu  viel  Bahn- 
bedienstete sofort  zu  unmittelbaren  Kriegsdiensten  heranzog. 
Statt  einer  Vermehrung  des  Personales  trat  eiue  Vermin- 
derung ein. 

Da  anderweitig  nicht  vorgesorgt  war,  griff  man  zu 
einem  Notbehelf,  indem  man  Soldaten  zur  Wagenverschiebung 
and  anderen  untergeordneten  Verrichtungen  des  Betriebsdienstes 
kommandierte.  Der  Soldat,  zu  diesem  Dienste  nicht  ausge- 
bildet, versah  ihn  teils  lässig,  teils  ohne  Verständnis;  Stok- 
kungen,  selbst  Betriebsstörungen  waren  die  natürliche  Folge. 

Durch  diese  Erfahrungen  belehrt,  haben  wir  in  unserem 
WehrgesoUe  Bestiuimnngen  aufgenommen,  welche  die  Kriegs- 
dienstleistung aller  Bahnbediensteten,  mit  Rücksicht  aut  die 
Möglichkeit  eines  jederzeit  gesicherten  Eisenbahnbetriebes 
regeln. 

Dud  sollten  in  Ananshmsfällen  vorübergehend  auch 
militärische  Aashilfen  beim  Betriebe  no 
dann  ist  es  nur  nötig,  den  Soldaten  zur  I 
wie  wiehtlg  ein  fließender  Eisenbahnverkehr  für  die  Armee 
ist.  Wenn  er  weiß,  daß  dieser  Dienst  unter  Umständen  den- 
selben Wert  gewinnen  kann  wie  das  Schnellfeuer  seines  Ge- 
wehres, dann  wird  es  wohl  keine9  anderen  Impulses  mehr 
bedürfen,  am  ihn  auch  in  solcher  Verwendung  zu  eifrigem 
Handanlegen  zu  bestimmen. 

Gleichwie  eine  einheitliche  zentrale  Leitung  fehlte,  so 
mangelte  es  in  Frankreich  1870  auch  an  entsprechenden 
Friedensvorbereltangen. 

Am  15.  Juli  1870  erhielten  die  nächstbeteiligten  Bahnen 
vom  Minister  für  öffentliche  Arbeiten  den  Auftrag,  sich 
für  den  nächstes  Tag  zu  Massentrausporten  bereit  zu  halten. 

Es  ist  schwer  zu  verstehen,  wie  eine  solche  Anordnung 
von  einer  Fachbehörde  ergehen  konnte.  Für  alle  Vorberei- 
tungen war  somit  eigentlich  nur  eine  Nacht  verfügbar.  Tat- 
sächlich begannen  auch  schon  am  1 6.  Juli  abends  die  Truppen- 
transporte, welche  aber  schon  am  22.  Juli  infolge  Mangels 
an  Lokomotiven  und  Mas'chinenfBhrern  auf  mehrere  Tage 
eingeschränkt  werden  mußten. 

Das  erste  zur  Abfahrt  bestimmte  Regiment  traf  mehr  als 
vier  Stunden  vor  dem  Abgange  der  ZOge  imangesagt  auf  dem 
Ostbabnhofe  in  Paris  ein,  begleitet  von  einer  großen  Volks- 
menge, welche  die  Perrons  tüllte  und  die  Manipulationen 
behinderte.  Die  Soldaten,  des  langen  Wartens  müde,  ver- 
liefen sich  in  nahe  gelegene  Wirtshäuser,  exzedlerten  und 
konnten  nnr  mit  Mühe  zurückgebracht  werden. 

Eine  verspätete  Abfahrt  war  die  Folge. 

In  den  späteren  Tagen  wurden  Transporte  wohl  angesagt, 
sehr  oft  aber  wieder  abgesagt;  statt  zur  Transportierung 
avisierter  Infanterie  kam  Kavallerie  oder  Artillerie,  was  wegen 
der  Wagenbeistellung  selbstverständlich  nicht  gleichglltig  sein 
konnte;  in  der  Bewegung  befindliche  Truppen  erhielten  nicht 
selten  Gegenbefehle  und  mußten  wieder  zurückbeordert 
werden  u.  dgl.  m. 

Dadurch,  und  daß  die  Regimenter  weiters  mit  sehr  ver- 
schiedenen Ständen  zum  Abtransports  gelangten,  gab  es  bald 
halb  leere,  bald  Uberfüllte  Züge;  es  mußten  mitunter  Leute 
zurückbleiben,  welche  bei  anderen  Transportstaffeln  wieder 
keine  Aufnahme  fanden,  endlich  aus  der  Hand  kamen  und 
förmlich  verloren  gingen.  Von  mehreren  Tausend  solcher  Nach- 
zügler wurde  Ende  August  1870  der  Bahnhof  in  Reims  arg 
bedroht.  So  traurige  Vorkommnisse  schädigten  nicht  nur  den 
Betrieb,  sondern  waren  auch  dem  Ansehen  dur  Armee  ab- 
träglich. 

Die  wenigen  angeführten  Fälle  zeigen,  daß  die  Dis- 
ziplin auch  bei  Eisenbahntransporten  ein  unerläßliches  Er- 
fordernis ist. 
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Wenn  noch  diese  Transporte  manches  Unangenehme 
mit  Rieh  bringen  (langsame  and  Tage  hindurch  wahrende,  un- 
unterbrochene Fahrten  bei  gedrängter  Unterbringung  in  den 
Waggon«  n.  e.  w.),  so  dfirfen  hiebei  nicht  jene  Unbequem- 
lichkelUsn  übersehen  werden,  welche  jeder  Tag  dea  Marsches 
aaf  der  Landstraße  den  Transporten  hätte  bereiten  können. 

Wenn  trotz  der  im  Vorstehenden  flüchtig  skizzierten 
Friktionen  die  Franzosen  innerhalb  der  ersten  14  T»ge 
dennoch  an  200.000  Mann,  30.000  Pferde  and  4000  Fahr- 
werke an  die  Nordostgrenze  dea  Landes  zn  befördern  ver- 
mochten, so  Ist  dies  nur  dem  schon  damals  gut  entwickelten 
Eisenbahnnetze,  dem  Reichtum  des  Landes  an  Betriebsmitteln 
den  relativ  knrzen  Transportsdisunzen  und  dem  großen  Eifer 
aller  Bafanorgane  zuzuschreiben. 

In  der  gleichen  Zeil  hatten  die  Deutschen,  trotz- 
dem sie  weit  größere  Räume  als  die  Franzosen  zn  durchfahren 
hatten,  mehr  als  das  Doppelte  an  ihre  Westgrenze  gebracht. 
Sie  verdankten  dies  ibrer  wohl  durchdachten,  bis  ins  Detail 
anggearbeiteten  Friedensvorsorgen. 

Doch  sollten  auch  den  Deutschen  im  Jahre  1870 
mancherlei  Friktionen  nicht  erspart  bleiben,  allerdings 
wohl  erst  in  jener  späteren  Periode  des  Krieges,  in  welcher 
es  sich  darum  bandelte,  das  französische  Babnnetz 
allmählich  in  Betrieb  zu  nehmen. 

War  es  auch  keine  leichte  Aufgabe,  ein  Bahnnetz 
von  schließlich  mehr  als  4000  km  nach  and  nach  zu  über- 
nehmen und  zu  betreiben,  so  muß  die  Hauptursache  fast 
aller  Friktionen  darauf  zurückgeführt  werden,  daß  die  da- 
malige Organisation  und  Gliederung  des  deutschen  Fcld- 
eisenbabnwesens  keine  zweckmäßige  war,  dieselbe  anf  die 
Eigenart  dea  Eisenbahnbetriebes  im  Kriege  zu  wenig  Rück- 
sicht nahm  und  daß  keinerlei  bau-  und  betriebstechnisch  ge- 
schulte Truppenkürpcr  schon  im  Frieden  zur  Verfügung 
standen. 

Die  Lehren  ans  jener  Kriegsperiode  sind  gleichwie  in 
den  anderen  Staaten  auch  bei  uns  durch  die  seither  erlassenen 
Vorschriften  Uber  die  Organisation  des  Feldeisenbalinweaoiis 
und  der  MiliUrelseubahn-Betriebeformatlonen,  dann  durch  die 
Aufstellung  eines  bau-  und  betriebstechnisch  geschulten 
Trnppenkörpers  —  dea  Eisenbahn-  und  Telegraphen-Regi- 
mentes —  gebührend  berücksichtigt  worden. 

Wenn  dadurch  auch  viele  der  damals  aufgetretenen 
Schwierigkeiten  behoben  erscheinen,  so  bleiben  ihrer  doch 
noch  geung  übrig,  die  außerhalb  aller  sachlichen  Einrichtungen 
und  Vorschriften  in  den  Verhältnissen  des  Krieges  und  in 
den  Menschen  liegen.  Denn  je  weiter  wir  uns  zeitlich  von 
jenen  Kriegserfahrungen  entfernen,  desto  mehr  entschwindet 
uns  auch  die  Kenntnis  der  Gründe,  welche  für  manche  der 
jetzt  normierten  Einriebtaugen  und  Bestimmungen  maßgebend 
gewesen  ist  und  desto  schwieriger  wird  es,  sich  in  den  Geist 
und  Zweck  derselben  hineinzufinden.  Das  Studium  kriegsge- 
scbiehtlicber  Werke,  welche  einer  verständigen  und  nutz- 
bringenden Anwendung  der  Vorschriften  über  das  Feldeisen- 
bahnwesen törderlich  sind,  kann  daher  nur  nützlich  sein. 

In  dieser  Beziehung  erlaube  ich  mir,  die  Aufmerksam- 
keit auf  das  Ende  l'.M.)3  erschienene  und  von  Sr.  Exzellenz 
dem  preußischen  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  von  Budde 
verfaßte  Buch  „Die  französischen  Eisenbahnen  im  deutschen 
Kricgsbelriebe  1870, 71'  zu  lenken  und  dessen  eingebendes 
Studium  allen  jenen  wBnnsten«  zu  empfehlen,  welche  in 
künftigen  Klieren  berufen  sind,  an  der  militärischen  Benützung 
der  Bahnen  mitznwirkeu. 

(ForUetsung  folgt.) 


CHRONIK. 

Peraonalnaehricht  Seine  k.  nnd  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  21.  Mai 
d.  J.  dem  mit  dem  Titel  eine«  Hofrates  ausgezeichneten 
Generaldirektionsrate  der  Österreichischen  Staatsbahnen  im 
Ruhestände  Ignaz  K  o  n  t  a  den  Urden  der  Eisernen  Krone 
III.  Klasse  taxfrei  allergnädigst  zu  verleihen  geruht.  Mit  be- 
sonderer Freude  nehmeu  *lr  Anlaß,  Herrn  flofrat  K  o  n  t  a 
zu  der  allerhöchsten  Auszeichnung  zu  gratulieren.  Wir  glauben 
nicht  fehlzugehen,  wenn  wir  vermuten,  daß  darin  die  be- 
sondere Anerkennung  der  überaus  großen  Verdienste  gelegen 
ist,  welche  sich  Herr  Hofrat  Konta  durch  und  bei  der  Gründung, 
Organisierung  nnd  Beschreibung  des  k.  k.  historischen  Museums 
der  österreichischen  Eisenbahnen  erworben  hat.  Wir  begrüßen 
den  Herrn  Hofrat  nmso  herzlicher,  als  wir  in  ihm  den  eigent- 
lichen Gründer  unseres  Club  verehren. 

Gründung  von  Kuranstalten  fir  Eisenbahn-  and 
StuatRbeanite  in  Lesi  na«  Die  im  Jahre  1869  von  llofrat 
Professor  Unger  unter  dem  Allerhöchsten  Protektorate  Ihrer 
Majestät  weiland  Kaiserin  Elisabeth  gegründete  hygienische 
Gesellschaft  beabsichtigt  in  Lesina,  Dalmatien,  Kurhäuser  für 
Angestellte  aller  Kategorien,  wie  Staats-,  Bahn-,  Kommunal-, 
Bank-  und  Privatbeamte  etc.  zu  erbauen  und  za  diesem 
Zwecke  Anteilscheine  a  K  40  bis  zum  Betrage  von  K  160.000 
zu  emittieren,  das  übrige  nötige  Kapital  zu  dieser  humanitären 
Aktion  jedoch  durch  Subventionen  und  geringe  Beiträge  zu 
beschaffen.  Die  Gesellschaft  hat  die  Absicht,  falls  Ihre  Be- 
strebungen, Lesina,  die  herrlichste  Insel  der  dalmatinischen 
Riviera,  deren  Klima  und  Seebäder  sich  nach  dem  Aussptuche 
der  größten  medizinischen  Kapazitäten  vorzüglich  zur  Heilnng 
aller  Krankheiten  der  Atmungsorgane,  der  chronischen  Lungen- 
tuberkulose, Erkrankungen  des  Herzens,  chronischer  Magen- 
und  Darmkatarrhe,  aller  Nervenkrankheiten,  der  Skrophulose 
and  Rhacbltls  ete.  eignen,  darch  einen  zahlreichen  Beitritt  von 
Seite  der  Beamtenschaft  gewürdigt  werden,  karbedürftigen 
mittellosen  Beamten  nnd  deren  Familien  ganz  freie  Plätze 
inklusive  Verpflegung  zu  verleihen,  im  anderen  Falle  aber 
bedeutende  Ermäßigungen  zn  gewähren.  Im  Interesse  der 
guten  Sache,  In  erster  Linie  aber  1c  Anbetracht  des  Um- 
stände«, daß  ein  jeder  Eisenbahnbeamte  bei  seinem  aufreiben- 
den Dienst  einmal  in  die  Lage  kommen  kann,  eine  Kur  ge- 
brauchen zu  müssen,  wäre  eine  recht  zahlreiche  Beteiligung 
wünschenswert,  umso  mehr  als  der  jährliche  Beitrag  für 
Staats-  nud  Eisenbahnbeamte  auf  nur  2  K  festgesetzt  wurde. 
Da  das  Inslebenrufen  dieser  Institution,  zu  der  begreiflicher 
Welse  ein  größeres  Anfangskapital  benötigt  wird,  von  der 
Anzahl  der  Anmeldungen  abhängt,  ersacht  die  hygienische 
Gesellschaft,  etwaige  Anmeldungen  mittels  Korrespondenzkarte 
mit  genauer  Angabe  der  Adresse  ihrem  Bevollmächtigten, 
Herrn  Emil  Bayer,  k.  k.  Staatsbeamten  des  Ruhestandes 
lu  Wien  XV11I/2,  Herbeckstratte  38,  ehebaldigsl  bekannt 
geben  zu  wollen.  Bemerkt  sei  noch,  daß  die  genannte  Gesell- 
schaft bereits  elu  großes  Kuthotel  besitzt  und  daher  jetzt 
schon  Kurbedürftige  Aufnahme  findeu  könnten. 

Der  Schulverein  für  BenmteaUk-hter  (Wien,  VIII. 
Langegasse  47)  hat  im  Sinne  seiner  Statuten  einen  Betrag 
zur  Erteilung  von  Handstipendien,  Uuterricktsbeitrfigen,  be- 
ziehungsweise Lehrmittelbelträgeu  zum  Besuche  der  höheren 
Hildungsanstalten  in  Wieu  und  in  den  Kronländern  für  das 
Schuljahr  1DÜ4/5  an  Töchter  von  mittellosen  Beamten  oder 
deren  Waisen  bestimmt. 

Ferner  gelangen  eine  Reihe  von  Freiplfttzen  und  halben 
Freiplätzen  in  den  vom  Vereine  errichteten  Instituten  und 
Facbkursen  und  zwar:  in  dein  „ öffentlichen  Mädchenlyzeum'', 
iu  der  ^zwoiklastfgen  Handelsschule",  im  „Vorboreltunga- 
kurse  für  die  staatliche  Lehramtsprüfung  aus  dem  Fran- 
zösischen \  im   „franzosischen  Konversatiouskurse"   und  im 
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„Fortbildungskurse  für  Zeichnen  und  Halen"  sowie  in  48  dem  | 
Schulvereine  für  Beamtentöchter  znr  Verfügung  itehendeo 
Erziehungsanstalten,  Fachschulen,  Industrieschulen  und  Sprach- 
•chulen  Wiens  zur  Verleihung. 

Schließlich  werden  eine  Anzahl  von  freiwerdenden 
Plfltzen  im  „BeamtentOchterheim"  verliehen.  Das  Kostgeld 
für  die  Zöglinge  des  Töchterhelms  betragt  monatlich  K  80, 
kann  jedoch  in  berückeicktlgungswerten  Fällen  anf  K  50 
herabgesetzt  werden. 

Oesncbe  sind  anf  der  bei  den  Vereinsschnldienern  er- 
hältlichen Drocksorte  (a  4  h)  zo  verfassen  nnd  mit  der  Mit- 
gliedskarte des  Bewerbers  nnd  dem  letzten  Schulzeugnisse 
der  Bewerberin  belegt,  Innerhalb  der  festgesetzten  Termine 
an  das  Präsidium  des  Schul  vereine  s  fttr  Beamten- 
tücbter,  Wien,  VIII.  Langegasse  47,  zu  richten. 

Der  Jahresbeitrag  für  den  „Schal  verein"  betragt  K  4, 
Mir  das  „Töchterbeim*  K  10. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Min  1904  und  Ver- 
gleich der  Einnahmen  in  den  ersten  drei  Monaten  1904 
mit  jenen  der  gleichen  Zeitperlode  1008.  Im  Monate 
Marz  1904  worden  nachstehende  nene  Eisenbahnstrecken 
eröffnet : 

Am  8.  Mftrz  die  0*0415  km  lange  Verbindnngsstrecke 
Mariahilferstraße— Nenbangflrte)  der  Wiener  städtischen  Straßen- 


ain  24.  Marz  die  3  625  km  lange  Teilstrecke  vom  k.  k. 
Staatabahnbofe  in  Pola  bis  zur  Marine-Scbwimmschnle  nnd 
die  1*025  km  lange  Teilstrecke  Arena  (Valerie- Park)  — 
Marine-Kasino  der  elektrischen  Straßenbahn  in  Pola  (Istrianer 
Kleinbahn-  nnd  Elektrlziiats-Oesellschaft). 

Im  Monate  Marz  1904  worden  anf  den  Österreichischen 
Eisenbahnen  im  ganzen  1 1,823*957  Personen  nnd  9579.2881 
Gtter  beordert  nnd  hiefttr  eine  Gesamteinnahme  von  K60.893*  109 
erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2475.  Im  gleichen  Monate 
1903  betrog  die  Qesamteinnahme  K  50.364  789  oder  per 
K  2502,  daher  resultiert  für  den  Monat  Marz  1904 

Im  ersten  Quartale  1904  wurden  auf  den  Osterreichi- 
schen Eisenbahnen  32,967.242  Personen  nnd  26,398.712  t 
Güter  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Ein- 
nahmen beziffern  sich  im  Jahre  1904  auf  K  142,099.802,  im 
Jahre  1903  anf  K  140,401.167. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der  Österreichischen 
Eisenbahnen  für  die  dreimonatliche  Betriebaperiode  des  laufen- 
den Jahres  90.555  hn,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres 
1903  dagegen  20.123  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeit- 
periode 1904  auf  K  6913  gegen  K  6977  im  Vorjahre,  am 
K  64  ungünstiger,  oder  auf  das  Jahr  berechnet,  per  1904 
anf  K  27.652  geg*n  K  27.908  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  256, 
mithin  am  0*9  X  ungünstiger. 

Die  I  nfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  Mfirs  1904.  Im  Monate  Marz  1904  sind  auf  den  Öster- 
reichischen Eisenbahnen  5  Entgleisungen  anf  freier  Bahn 
(davon  1  bei  einem  personenfübrenden  Zuge),  7  Entgleisungen 
in  Stationen  (davon   1   bei  einem  personenführenden  Zöge), 

1  Zusammenstoß  auf  freier  Bahn  (bei  einem  Güterzuge)  und 

2  Streifungen  in  Stationen  (bei  pereonenfnhrenden  Zügen) 
vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen  wurde  ein  Bahnbedlensteter 
erbeblich  verletzt. 

Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  Preußen.  Das 
Jännerbeft  der  «Zeilschrift  für  Kleinbahnen"  bringt  einen 
ausführlichen  Aufsatz  Uber  diesen  Gegenstand,  anter  Beigabe 
einer  Übersicht  Uber  den  Stand  der  Kleinbahnen  in  Preußen 
am  31.  März  1903,  getrennt  für  Straßenbahnen  und  neben- 
bahnäbnlicbe  Kleinbahnen,  einer  Naebweisung  über  die  durch 
den   Ban  nnd  Betrieb  vor 


lastune;  der  Provinzen  für  das  Etatajabr  1902,  einer  gleich- 
artigen Nacbweisung  über  die  Belastung  der  Kreise  für  das 
Etatsjahr  1902  und  einer  Statistik  der  Kleinbahnen  in  Preußen 
und  Im  Deutschen  Reiche.  Sowohl  die  Straßenbahnen  als  auch 
die  nebenbahnahnlichen  Kleinbahnen  haben  sich  in  der  Berichts- 
zeit vom  1.  April  1902  bis  zum  31.  Marz  1903  in  lebhafter 
Weise  entwickelt  und  an  Zahl  und  Länge  zugenommen.  An 
dem  Zuwachse  sind  neben  den  größeren  Städten  nnd  Industrie- 
gebieten auch  die  verkehrsschwacheren  Landosteile  wesentlich 
beteiligt.  So  hat  sich  das  Kleinbabnneiz  in  der  Provinz  West- 
preußen im  Laufe  des  Berichtsjahres  um  64*0  km,  das  in  der 
Provinz  Pommern  um  64  7  km  vergrößert.  Um  das  Zustande- 
kommen neuer  nebenbahnähnliehen  Kleinbahnen  zu  ermög- 
lichen oder  zu  erleichtern,  sind,  wie  bisher,  die  Provinzen 
and  der  Staat  helfend  eingetreten.  Staatsaeitig  sind  bisher 
durch  besondere  Gesetze  znr  Förderang  des  Baues  von  Klein- 
bahnen insgesamt  74,000.000  Mk.  bereitgestellt  worden.  Allein 
im  letzten  Jahre  sind  aus  diesen  Mitteln  7,443.164  Mk.  an 
Beihilfen  bewilligt  worden.  Die  Rentabilität  der  einzelnen 
Unternehmungen  hat  sich  zwar  nicht  wesentlich  gehoben,  ist 
aber  im  Steigen  begriffen.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
ist  sie  bei  vollspnrigen  Kleinbahnen  günstiger  als  bei  schmal- 
spurigen. 

Der  Berliner  Personenverkehr.  Nach  den  amtlichen 
Znsammenstellungen  sind  im  Jahre  1903  auf  den  Straßen- 
bahnen, der  Stadt-  nnd  Ringbahn  und  den  Omnibuslinien  rund 
581  Millionen,  d.  i.  täglich  aber  1'/,  Millionen  Personen  be- 
fördert worden;  davon  entfielen  anf  die  Straßenbahnen  397'/s> 
auf  die  Stadt-  nnd  Ringbahn  973/«  und  anf  die  Omnibuslinien 
85'/«  Millionen.  Straßenbahnwagen  gab  es  3100,  Omnibusse 
783;  außerdem  dienten  dem  Öffentlichen  Verkehr  noch  8071 
Droschken  und  92  Torwagen.  Dnrch  Fuhrwerke  auf  der 
Straße  worden  im  Jahre  1903  insgesamt  3690  Unfälle  her- 
beigeführt ;  es  worden  verletzt  tödlich  70,  schwer  600,  leicht 
3020  Personen.  Wenn  man  den  Umfang  der  Betriebe  in  Be- 
tracht ziebt,  müßte  man 


trifft  aber  keineswegs  za.  Verhältnismäßig  zahlreich  sind  beim 
Straßen  bahnbetriebe  nur  die  leichten  Verletzungen  (1399),  die 
aber  zur  Beurteilung  der  Gefährlichkeit  eines  Betriebs  wenig 
geeignet  erscheinen,  da  sie  in  der  Mehrzahl  ganz  gering- 
fügiger Natur  sind.  Dagegen  entfallen  auf  den  Straßenbahn- 
betrieb von  den  getöteten  Personen  nur  17,  von  den  schwer- 
verletzten 146,  während  allein  von  Lastfuhrwerken  33  töd- 
lich und  173  schwer  verletzt  worden  sind.  Dabei  sind  noch 
die  Bier-  und  Sehlächterwagen  mit  5  todlichen  nnd  44 
schweren  Verletzungen  in  der  Statistik  besonders  aufgeführt 
und  nicht  dem  Lastfuhrwerk  zugerechnet.  Ferner  ist  zn  be- 
rücksichtigen, daß  im  Slraßenbahnbetrieb  46  v.  H.  aller  Un- 
fälle durch  das  Auf-  ond  Absteigen  w  Shrend  der  Fahrt,  also 
durch  schuldhttfies  Verhalten  der  Verletzten  herbeigeführt 
worden  sind. 
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George  G.  Tunell.  Sonderabdruck  der  .Zeitung  für  politische 
Ökonomie".  Bd.  12.  1903.  Chicago. 

Diese  Schrift  unter  dem  Titel:  „Amerikanische  und 
enropäische  Schnellzüge"  Ist  eine  Entgegnung  auf  den  im 
Archiv  für  Eisenbahnwesen  1902,  p-  1244  erschienenen  Artikel 
Schnlzes  Ober  dieses  Thema» 

Beiden  AbbanJlungan  waren  die  Artikel  Schnlzes 
»Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzüge  auf  den  Haupt- 
eisenbahnen In  Europa*  und  „Die  Fahrgeschwindigkeiten  der 
Eisenbehnen",   sowie  eine  Erwiderung  von 
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Tone  11  anter  dem  Titel:  „American  and  German  high  speed 
tralns*  vorausgegangen.  (S.  Bericht  der  „österreichischen 
Eisenbahnzeitung",  Nr.  13,  vom  1.  V.  1903). 

Einleitend  bemerkt  der  Verfasser,  daß  ei  in  der  Natnr 
der  Sache  liegt,  daß  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit 
der  Züge  abnimmt,  je  größer  die  von  den  Zügen  zurückge- 
legten Strecken  sind.  Die«  gelte  für  alle  Lander.  Kr  habe 
dalier  aneb  In  seinen  Tabellen,  welche  die  Geschwindigkeit 
der  Züge  darstellen,  weniger  bekannte  Zttge,  die  nur  kurze 
Strecken  zurücklegen,  berücksichtigt.  Den  Schwerpunkt  der 
in  Rede  stehenden  Abhandlung  bilden  zwei  Tabellen,  von 
denen  die  eine  die  wichtigsten  amerikanischen  und  europäi- 
schen Züge,  die  andere  (22  Seiten  umfassend)  die  Verbin- 
dungen zwischen  je  10  amerikanischen  und  je  10  deutschen 
größeren  Städten  auf  Grund  der  offiziellen  Kursbücher 
wiedergibt. 

Beide  Tabellen  sollen  die  Überlegenheit  der  amerikani- 
schen Züge  hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  zeigen.  Auf 
Urund  der  enteren  ist  zu  ersehen,  daß  vier  amerikanisch« 
Zöge  eine  größere  Geschwindigkeit  als  irgend  ein  europaischer 
Zug  besitzen,  n.  zw.  je  zwei  Züge  von  Atlantic  City  nach 
Camden  und  retour  mit  Geschwindigkeiten  von  64'44— 67-96 
miles.  Der  nächst  schnellste  europäische  Zug  ist  ein  Zug  von 
Paris  nach  Calais  mit  einer  Durchschnittsgeschwindigkeit  von 
58  46  miles.  Die  Tabellen  snb  2  ergeben  bei  Zusammen- 
fassung  nach  verschiedenen  Gesichtspunkten  gleichfalb  eine 
durchschnittlich  größere  Geschwindigkeit  von  (306)  ameri- 
kanischen ZBgen  im  Verhältnis  zn  den  in  ungefähr  gleicher 
Anzahl  (321)  zum  Vergleich  herangezogenen  deutschen  Zogen. 

Den  Abschluß  der  Abhandlnog  Tunells  bildet  die  Be- 
antwortung der  Frage,  wieso  Schulze  auf  Grund  seiner 
Tabellen  zn  dem  entgegengesetzten  Resultate  kommen  konnte. 
Der  Verfasser  führt  dies  daranf  zurück,  daß  Schulze  nicht  immer 
die  schnellsten  Verbindungen  zwischen  zwei  aniorikanischen 
Städten  in  Betracht  gezogen  habe  nnd  daß  er  selbst  dann,  wenn 
dies  der  Fall  war,  nicht  die  richtige  Geschwindigkeit  ermittelt 
habe.  So  habe  Schulze  öfters,  namentlich  bei  von  Now-York 
ausgehenden  Zügen,  die  der  Abfahrt  eines  Zuges  voraus- 
gehende Trajektfahrt  nicht  berücksichtigt  und  in  die  Fahrt- 


Die  Schrift  schließt  mit  dem  Satze,  daß  ein  Vergleich 
auf  derselben  Basis  die  Überlegenheit  des  amerikanischen 
Zugsverkehres  hinsichtlich  der  Geschwindigkeit  beweise. 

Dr.  W. 

A.  Hartlebens  Statistische  Tabelle  Uber  alle  Stauten 
der  Erde.  XII.  Jahrgang  1904.  Übersichtliche  Zusammen- 
stellung von  Begierungsform,  Staatsoberhaupt,  Thronfolger, 
Flächeninhalt,  absoluter  und  relativer  Bevölkerung,  Staats- 
finanzen  (Einnahmen,  Ausgaben,  Staatsschuld),  Handelsflotte, 
Handel  (Einfuhr  und  Ausfuhr),  Eisenbahnen,  Telegraphen, 
Zahl  der  Postämter,  Wert  der  LandeamUnzcn  in  deutschen 
Reichsmark  und  österreichischen  Kronen,  Gewichten,  Längen- 
und  Flächenmaßen,  Hohlmaßen,  Armee,  Kriegsflotte,  Landes- 
farben, Hauptstadt  und  wichtigsten  Orten  mit  Einwohnerzahl 
nach  den  neuesten  Angaben  für  jeden  einzelnen  Staat.  Preis 
60  b. 

Die  Ausstattung  dieser  allgemein  bekannten  Tabelle  ist 
sehr  gefällig  und  der  Preis  höchst  gering,  so  daß  wir  ihre 
Anschaffung  nur  bestens  empfehlen  können. 

Meyers  Grones  Konversations  Lexikon.  Ein  Nach- 
schlagewerk des  allgemeinen  Wissens.  Sechste,  gänzlich  nen- 
bearbeitele  und  vermehrte  Annage.  Verlag  des  Bibliographi- 
schen Institntes  in  Leipzig  und  Wien. 

Vuu  ,11  eye  r  s  Großem  Konversations-Lexikun"  gelangte 
soeben  der  VI,  Band  zur  Ausgabe,  welcher  die  Stichwörter 
„Krdeessen  bis  Franzeu"  umfaßt.  Aus  dem  [überaus  reichen 
Inhalte  hier  nur  einige  Schlagwörter:  ,F 


rnngstherapie",  „Erstickung",  „Fenerlöscbmlttel",  „Feuer- 
schutz", .Feuerspritzen",  „Ernte",  „Fischerei",  „Künst- 
liche Fischzucht",  „Fleisch*,  „  Fleischextrakt „Forst- 
wirtschaft", „Europa"  (auf  1 7  Seiten  alles  Wissenswerte  über 
unseren  Erdteil),  dazu  6  Karten,  welche  dio  politische  Ein- 
teilung, das  Fluß-  und  Gebirgaeystem,  das  Klima,  die  Völker- 
und  Spracheleinteilung  und  die  ßevölkernngsdichtlgkeit  uns 
vor  Augen  führen,  „Frankreich",  welch  letzter  Artikel  auf 
53  Seiten  34  Abschnitte  umfaßt,  die  bis  auf  die  neueste  Zeit 
ergänzt  sind.  Eine  geologische,  eine  historische  und  zwei  po- 
litische Karten  bilden  in  ihrer  vorzüglichen  Ausführung  eine 
besonders  wertvolle  Beigabe  dieses  großen  Artikels.  Daß  die 
Technik  durch  eine  große  Anzahl  von  Abhandlungen  vertreten 
ist,  dürfte  bei  dem  standigen  Fortschritt  auf  diesem  Gebiete 
selbstverständlich  erscheinen.  Von  größeren  Abschnitten  er- 
wähnen wir  nur  .Fahrrad'1,  „Fabrradbau",  „ Feldelsenbabnen" 
mit  zwei  Tafeln,  „Fernmeldeapparat",  „Fernrohr",  „Fern- 
sprecher" mit  zwei  Tafeln,  „Fördermaschinen".  Durch  kolo- 
ristische Schönheit  und  feinste  Ausführung  fallen  uns  beson- 
ders die  farbigen  Tafeln  „Euphorbiazeen",  „Farne",  „Fasanen'1, 
„Prachtflsche  der  südlichen  Heere",  „Flechten",  „Fliegen-  und 
Scbneckenblumen*  nnd  „Forstinsekten "  auf.  Daß  auch  dieser 
Band  der  neuen  Auflage  durchgehend.«)  neu  bearbeitet  nnd  be- 
deutend erweitert  ist,  beweist  wohl  schon  die  Zunahme  von 
26  - 
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frahjaarsaugfluit  in  die  Wachau  am  8.  Juni  1904.  In 
teilweiser  Abänderung  der  sur  Versendung  gelangten  Einladung  tat 
Teiloabme  au  der  Wachaner  Fahrt  wird  sur  Kenntnis  gebracht,  daß 
der  von  Wien  K.E.-B.  um  1*45  nachmittag  abgehende  Sonderzug 
nur  in  HBtteldorf-Haoking,  nicht  aber  auch  in  Penzing  anhält.  Die 
Jause  wird  im  Bahnhofbotel  In  Melk  sogleich  nach  der  Ankunft 
dortselbst,  welche  um  8-40  nachmittag  erfolgt,  eingenommen  und 
findet  sodann  die  Besichtigung  des  Stiftes  statt.  Jene  Ansflii^»- 
teilnebuer,  die  einen  Spaziergang  im  Tale  vorziehen,  werden  von 
dem  um  ö'Ift  Nachmittag  ab  Melk  abgebenden  Separatdampfer  in 
einer  nach  dem  Wunsche  der  Interessenten  su  bestimmenden 
Z tri schens tatios  aufgenommen  werden.  Erfrischungen  werden  auch 
auf  dem  Schifte  serviert.  Der  von  Krems  um  8'50  abends  abgehende 
Sondersug  trifft  in  Heiligenstadt  um  10-40  abends  ein  und  findet 
hier  Anschluß  an  die  Stadtbahnsug« ;  insbesondere  int  auch  der  An- 
schluß an  den  letzten  Zu«  der  Vorortelinie  gewahrt,  so  daß  ftir  die 
an  der  Wwthahn  wohnenden  Teilnehmer  der  Übergang  in  Hutteldorf- 
Haeking  auf  den  letzten  Westbahnsug  mUglich  gemacht  ist. 
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and  ffffrtm  flaue,  flrgrn  and  Efttttltar  aoaupAtidltpli  lat, 
D«r  AsotrUb  halt  and  bawlbort  «tob  Mi  JmUm  f«u«n 
l'prtMgrvsd,   auf  Kalk-,   Gipa-  *wl  ZinsUacymi*,  ftai 

/.i-a-ri.  Hm».,  Hvla.  Um,  PI  Hb  atc. 
I  m»  Anatrlub  aialll  alob  auf  kaum  fi  b.  In  aUaa  Karben 
arbblilleb. 

Prataabte,  Muttr a.  Praita  asf  Vf rlAag#»  fraak«  ■  gratis 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

*lt*t*r  :  WUa.  UUI  L'aaktaaalala.lrane  12— k. 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  wird  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 


Ringe  und 


Faponstöcke 


etc. 


Dichtungs-Platten  I 

einer  Seite  über  die 
MB  Fläche  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


versehen 
•Ind. 


Die  unter  den  «erschiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  ganz  minderwertige  Nachahmungen.  '*' 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  welche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt zurück. 
Rieh.  Klinger  f,,"WI 


kircfien 

Wl  Wien. 


l'IUII£CII,  WCILIli 


Goopers  Patent-Eisenbahn  Packung 

\c|i(iin-riiiii|  -rackunt 

Spezlalfabriic  r:.r  StopfDtlchetn-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Yaselineöl). 

Bingefahrt  bei  den  meisten  EiaenbahnwerksUtteo. 

Wo  aoeb  kaiea  Pichtun«  •uU]iroobaa  bat,  nähme  man; 


COOPKR1T 


41.  mnarwlailkaai  DlrhtiajtPn  rar  Haabdmak  und  Ibarkililan  Daranr 

öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


n  Loo 


Stillt«  bei  WiM.  Buna«:  Wien.  VII1 1  Langegasse  25.  „, 


Mascninen-FaDrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Muller, 

WJKN,  Z-  Kratlgtax  U  Warklalgaueilau  lljar  Art.  Wl«: 
ferwataka,  ul  aitar;  Hudaapport-,  Kgaliair.,  Hoi.cn-,  Donpalbolaa«-, 
Flu-,  htn-,  Walaaa-,  Vf  atfaaiad.r  und  LMoonKitlTradar-Slrakkaaka.  lUkr 
maaebinra:  «ad  awar:  Fralatahaada  Uoiiuel-.  Wand-,  fralababaada  KadlaJ., 
Waad  radial-  aad  hortaontal«  fiakrnaaaalnaa.  Flaabobal-,  Bbapiog -.  8aoa.  , 
Mati'-raaloaa-,  Bchaar-  und  Loch-,  Btaebkutaatbobal-,  SllachMag-.  Scarnabaa 
MtMlsV,  WalMttiapPaB-Fi»!^.  X«llo«tb -Frml.-  «ad  Lanalocbbolir-,  wvk  *.m 
tun*  rnb.Muehiora.  Ooltir  ul  8<«hbolMn-,  Aiboai-,  towto  Knrt>«l- 
uffudnk  AppuW.  FrtoUou  Pnuaa.  Bulrtan.  Ixnl-,  Brut-  and  Dnppml 


Bogenlichtkohlen 


f.  Gteicü-  u.Wechsel- 
strom,  sowie  flr 
Vikumlaipin, 

Mark»  D  Nr  lau«.  Bmnduar.  SA  M.  yu»i.i»t,  >"  f«r 
Vakaamlanip«   EfekUkkl»:  if.lb,  rot  ud  mUabKlt. 

dUlnr»««  Qualität«»  b.i  blUl«wt«n  FitlMa. 

l'r*l»lUt«n  «ad  Mailar  grall.  ud  fruko.    Wo  aoob  «lobt  aar- 
iraaaat.  wardan  g«i  .to^afuhrta  Vertratar  gaa«aht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 


LieiVraat  In-  nnd  asjalaadtpcbtr  BaLaiiao 


Bester  Ersatz    Rügeis  Kraft -Sch okol ad e 
üüüsüh  Rügers  Kraft-Kakao  = 

na  oh  VoraourUl  du  Herrn  Profenor  Ton  Maring. 

Otto  Itüger,  Bodenbaeh-DreBden.  M 


t  rtipnurrk-iflifrunr-  IniC  tot  dt«  CUfc  Balrrrflrhlif-bttr  f.i*f»b»h«  Bramlra 


Newyorker  Germania 


WIEN,  I.  Stubonrlns;  Xr.  18, 
In  elfreiiFn  Hansr. 

VaralthafaaiC*  ■•  Kralt  Stada  IM1  K  447,000  Owo,  Akilr»  ItalBila  i  pro  uda  IM 
K  I63.iiiHI.0iI»  f  kar.tliat  dar  Jakraarrbarnnr;  K  S.ivS.OM.  Dlvldradan  iriialll  u 
Vamlrbaria  WH  k  I.UKi  o«0.  Kaallan  bri  dar  k  k  SUkla  Zentral  Kw.a  K  S  iOO  0«0. 

tri«  ilaaalt.chait  aartatlk  Diridradan  arhnn  iiarii  awaij&lirlifain  ttaitaliaa  daa 
Pu4laaa.  DU  Falliaan  .lad  nach  draSjunajara  IWaunda  unanfaeblbar  (SrarlnbBaa. 
■  .'.nu ,  I  ■  'I  ür.ii  iraaiaSim  .»fortbja  Uuurachtbarkait  tial  Halbatmord  odar  Tod 
durch  tiuell.  Dia  SCrlaf>Tarafrha>rang  WahrpllloliCiaar  wird  «baa  FrkakiaoarltOhuuK 
»barnomnioa  Miillladar  daa  Cluba  Oatarrakkiaibar  F.laanbaluibaamlaa  gauiaüau  >■■■ 
ajudara  U«aan*llguairan.  J? 


by  vjO 


D 


ATENTE 


1 


aller  Linder  erwirkt  Ingenieur 

"  M.  GELBHAUS  bttHiier  NMlimtt 
Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamt«}. 


wevuBDisditlge 
Versicherungs-Änstalt 


i»  J**»  iw*.  Wien,  I.  BlckerstraBe  2».   

IM-  Jlc>uU  «nlohm;  >l  «»»»»4«  u»i  d.r»  ZalMfcOf, 
k)  MaMIlee  ftlUr  Art, 

IwmM  i.  kmt:  C  g,17S-U*>  «<a.-V*r-ith«raa|t--aaB«  K  !.M4,1M.M7. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 


H«h«l-  H«.;i..til..'likiil   l{nU-ll  fllt  «•   H-rMO  Kl».  r.li:klmt>u a-lt 


■j,  tte. 


k.  *.  pnv.  Likör-Fabrik  s- 
Aktien  Gesellschaft  = 

Spezialität:  _  .  ,  »" 

r  Gebrüder  Kckelmami. 

„Ein  Klostergeheimniss".  AnHii-JcHöniiriEsen. 


Georg  Zngmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldejg;  Comptolr:  Wien,  I.  Bräunerstra5e  10 


♦ri.aog.ii  lo  t-#tti.r  yuallUt  uikI  •vT|ffa1ilt-Bf  AmffihrQcij 

Elsenbahn-Bedarfs-ArUkol  aas  Kapfer 

Feuortioi-Plitten  jeder  Form  and  Orths«,  Rnnlknpfrr  frjr  Rolien. 
Knpferbleche,  Siederohrütnt««    ohne  Naht,  Knpferdrahte,  Nieten, 
Scheibeben  0.  a.  w.  uB 


Actlen-Geselltchaft  der  Locomotivfabrlk 

«.  £1*1  In  Wr-Neustatll 


(0»«rfln40t  IM»)  anti»** 

Loo?m'VÜ»ea   jadtr  Art   Cflr   Normal-   nnrl  S*ann4aT!i*l)B 
)»J*C  MrAlM  Kit  V«n«l*t*-ai?rpng  (t'iitoo.»  O'llwnaJiu),  D»ü 
lacbdeoadara  Ciniafatl'*»»  Wan(-rrflliremk««»«l  (Rjataea 
Tr»ti»m:aa>tnrnix.,  Ruhr  UUuftaj*!!  ata. 


pfavaeeMono 
Ja4«r  An. 
t  baait 

S4o 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  53. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  •  Central  -  1  mschalter.  elektrlnehe  KUtlona- 
«eckung-iiiilgrnale  und  Riihnn Srhter-I.«ntewerk<<  (Tlr  Elsen- 
biihnen,  Telegraphen-Hatterien  und  Leltnngitmaterlale, 
W  asuermeuer  eigenen  Patente*  för  itadutch«  Wasnerwerka, 
Bierbrauereien  und  Jlaachiaeufivbrikcn. 

Alle  Telephon-  and  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  auageiuhrt  und  Vor 


Da* 

Zentral-Verkaufs-Bureau 

de» 

Uerbandes  osterr. 
Portland -Zement- 
es Tabriken  - 

Wien,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  Ton  die 
Normen  des  Öaterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine» weit  Übertreffender  Qua- 
lität aas  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zement- Fabriken  and  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grüUten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
tem zu  decken. 


Telecraam-A4r«aM : 
,2<mciUvirba»d  Canevagam  Wien". 
Talepho«  Nr.  6443  InUrurbaa. 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  Simmering» 

vormals  H.  D.  Schmid 

Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


Krane,Sy»teraeStuckenhoU. 

Personen*  and  Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  u.  Schieb- 
biihnen. 

Hydraulische  LokomotiT- 
und  Wagjronhebeböeke, 
ferner  mit  Hand  oder  elektr. 
Antrieb. 

Büderpressen,  Rhderver- 
senkvorrlchtungen. 

W  HSMerstntio  n«-n. 


Dampfmaschinen  mit  PrA- 
gfsiooMtenerung  für  Werk 
etattetibetrieb  n.  für  elektr 
Anlagen. 

Dampfkessel,  Dampfüber. 


Direkt  wirkende  Duplex- 
pumpen,  EspreBpumpea 
„Schlcifmlililc". 

Holzbearbeitung»-  «•« 
inasi  liiniMi.  , 

Wasserreiniger  ete. 


PAGET,  MOELLEH  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  Riemergasse  Hl. 

Teitthon  rJr.  5209  -  T-t-grimm-fid:« ssi:  Pagetmcler. 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N*  17. 


Wien,  den  10.  Juni  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


IX  HA  LT:  Kommentar  inr  neuen  SijrnalordnnDc;  nnd  iu  den  Denen  Orundidgcn  der  Vorschriften  fttr  den  Verkehindienst,  Von  Lndwig 
Frennd.  (Fortwunagj  Di»  Kn*nb»bn«n  im  Dienst*  de«  Kriege»  nnd  modern»  Ge*ieht«putikie  fttr  deren  AunnUtzunif.  Von 
Eduard  Zanantoni.  (FortaeUaag.) Die  Ofoten  Kmeribihn  i  Lulea-Narrik).  die  nördlichste  Bahn  der  Welt.  Von  B.  A.  Ziffer. 
Chronik:  Traocporteinnabmen  der  k.  k.  Saterreiehi.*-hen  SUatsbitbnen  int  April  1!KM,  AttflassanR  der  I.  Wegenkleaee.  Jahres- 
bericht dea  Leberwersichernngs-Vt'reine,«  von  Eisenbahn-Bediensteten  (vormals  Untersttltsnniira-Vereln  Ten  Beamten  und  Dienern 
der  prit.  fleterr.-ungar.  Staat«-Ei8enb.ihn-(iesellso.hafl)  för  das  Jahr  1908.  Bet'iebaer^ebnisBe  der  KinenbaineB  Deutschland*  im 
Jahre  1909.  Der  Verkehr  anf  den  deutschen  WassomraJI«  im  Jahre  1909.  Einführung  der  Eisenbabnraurke  in  Bnvsrn.  Literatur 
Statistik  der  in  den  im  Keicbsrate  vertretenen  Kcnigreielien  und  Ländern  im  Betriebe  gestandenen  elektrischen  Eisenbahnen, 
Drahtseilbahnen  nnd  Tmmwaje  mit  Pferdebetheb  für  da»  Jahr  1908.  A.  Hanlebens  Volk»- Atlas.  Club-Nachrichten:  Berieht 
Aber  'ico  ersten  W i8DerwaldB.iinflQ(j  um   0*4.  )Ir%i 


Uitgliedentand»  im  Monat,  Mai  1901. 


Kommentar  zur  neuen  SJgnalordnung  und 
zu  den  neuen  Grundlagen  der  Vorschriften 
für  den  VerkehrisdlenBt. 

Frennd,  Ober- Inspektor  im  k.  k.  Eisen- 


Von 


(FortaeUnng.) 
Die  neuen  Grundzüge. 
In  der  nachfolgenden  Besprechung  der  ,G  r  an  d  z  ü  g  e 
(r-e r  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  auf 
Hauptbahnen'  werden  in  Abweichung  von  der  text- 
lichen Anordnung  des  Stoffes  dieser  Grundzüge  die  aufge- 
nommenen Neuerungen  in  der  ihrer  Bedeutung  und  Wich- 
tigkeit entsprechenden  Reihenfolge  ausgeführt. 
Dabei  werden  unterschieden: 

a)  Maßnahmen,  welche  speziell  auf  die 
des  Zugverkehres  abzielen; 

b)  Bestimmungen,  welche  die  Anwendern 
technischer  Einrichtungen  und  Betriebsmittel  zum  Gegen- 
stand haben,  und  Änderungen  solcher  bestehender  Vor- 
schriften, welche  die  Verkehrsausfuhrung  ohne  Not  er- 
schwerten  oder  als  nicht 


0  im  Interesse  der  Sicherheit  der  Bediensteten  und 
der  ReisendeD  getroffene  Maßnahmen  und 

d)  Bestimmungen  administrativer  Natur. 

Eine  subtile  Unterscheidung  zwischen  den  nament- 
lich unter  a)  nnd  b)  angeführten  Maßnahmen  Ist  aller- 
dings schon  darum  nicht  am  Platze,  weil  die  Sicherung 
des  Zugverkehrs,  wie  selbstverständlich,  den  Leitfaden 
aller  Vorschriften  bilden  muß. 

ad  a)  1.  Aufnahme  von  Bestimmungen  über 
die  Zugfolge  im  Baumabstand.  Bereits  in  den 
einleitenden  Darlegungen  wurde  der  Einführung  des 
Fahrens  im  Baumabstand  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen gedacht. 

Die  bereits  bei  der  Einleitung  der  darauf  abzielenden 
Aktion  gehegte  Voraussetzung,  daß  dieses  System  zum 


Zeitpunkte  der  Veröffentlichung  der  neuen  Verkehrs-  und 
Sigtialbestimmungen  auf  samtlichen  österreichischen  Bahnen 
zur  Anwendung  gelangt  sein  wird,  ist  nun  insofern  tatsachlich 
zugetroffen,  als  die  hiezu  im  Bereiche  der  Privatbahnver- 
waltungen erforderlichen  Einrichtungen  rechtzeitig  her- 
gestellt wurden  und  die  Zugfolge  im  Baumabstand  mit 
Beginn  der  diesjährigen  Sommerfahrplanperiode  sowohl 
im  Zivil-  als  auch  im  Kriegsverkehr  zur  Durchführung 
gelangte.  ^ 

In  den  neuen  Grundzflgen  sind  die  Kardinal bestim- 
mungen,  nach  welchen  diese  Art  der  Abfertigung  von  in 
gleicher  Bichtun  g  verkehrenden  Zügen  vorzunehmen  ist, 
niedergelegt.  Die  diesem  System  zugrunde  gelegte  Be- 
dingung des  Vorliegens  einer  Nachricht  (Rückmeldung) 
über  das  Freiwerden  eines  Baumabschnittes,  der  Zeit- 
punkt der  .Abgabe  der  Bückmeldung  seitens  der  den 


abstand  und  seitens  der  die  Raunmbschluß-Signale  be- 
dienenden Wächter,  wenn  im  Abstand  von  Block-  oder 
-Zugmeldeposten  gefahren  wird,  die  Art  der  Abgabe 
der  Bückmeldung  und  der  Vorgang  bei  gestörter  Ver- 
ständigung, wenn  die  Bückmeldung  nicht  erlangt  werden 
kann,  wurden  derart  präzis  ausgedrückt,  daß  damit  die 
Basis  für  Detailvorschriften  gegeben  erscheint,  welche 
für  jedwede  Art  der  Durchführung  des  Fahrens  im  Raum- 
abstand erforderlich  sind. 

Dem  Vorsichtsbefehl,  welcher  jedem  Zuge  beizugeben 
ist,  wenn  die  Rückmeldung  nicht  erlangt  werden  kann, 
wurde  eine  den  gesteigerten  Anforderungen  der  Verkehrs- 
sicherheit entsprechende  Bedeutung  gegeben.  Während 
nämlich  der  Lokomotivführer  eines  mit  Vorsichtsbefehl 
abgefertigten  Zuges  nach  der  Fassung  der  bestehenden 
„ Vorschriften  für  das  Fahren  in  Baumdistanz"  verhalten 
wird,  bis  zur  nächsten  Station  mit  besonderer  Vorsicht 
zu  fahren,  bestimmt  der  bezügliche  Wortlaut  der  Grund- 
züge, daß  der  mit  Vorsichtsbefehl  abgefertigte  Folgezug 
die  Fahrt  nach  Maßgabe  der  Übersichtlichkeit  der  Strecke 
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sowie  der  sonst  bestehenden  Verhältnisse  nur  mit  derar-  . 
tiger  Geschwindigkeit  fortzusetzen  hat,  daß  vor  einem 
etwa  stehengebliebenea  Zuge  mit  Sicherheit  angehalten 
werden  kann. 

Der  Untersclued  springt  in  die  Aogen.  Wenn  näm- 
lich  bei  Störung  der  Verctändigungsmittel  für  den  letzten 
vorausgefahrenen  Zog  keine  Rückmeldung  vorliegt,  so 
muß  stets  angenommen  werden,  daß  derselbe  an  irgend 
einem  Punkte  der  vorliegenden  Strecke  stehen  geblieben 
ist,  demnach  ein  den  nachfolgenden  Zug  bedrohendes 
Hindernis  bildet. 

Wird  nun  der  Lokomotivführer,  wie  es  gegenwärtig 
geschieht,  durch  den  Vorsichtsbefehl  nur  zu  besonderer 
Vorsicht  aufgefordert,  so  bleibt  es  seiner  Auffassung 
der  Sachlage  anheimgestellt,  entweder  bei  Einhaltung  der 
fahrplanmäßigen  Fahrzeit,  welche  unter  Umstanden  der 
höchsten  zulassigen  Geschwindigkeit  entsprachen  kann, 
auf  die  Strecke  und  die  Signale  sein  gespanntes  Augen- 
merk zu  richten  —  wozu  er  übrigens  jederzeit  verpflich- 
tet ist  —  oder  um  dieser  Obliegenheit  gewissenhaft  nach- 
kommen zu  können,  dort  die  Geschwindigkeit  zu  mäßigen, 
wo  die  gehemmte  Femsicht  die  rechtzeitige  Wahrnehmuug 
eines  Hindernisses  unmöglich  macht.  Der  Mangel  einer  bin- 
denden Verpflichtung,  sowie  das  Bestreben,  die  vorgeschrie- 
bene Fahrzeit  einzuhalten,  können  es  in  einem  oder  dem  an- 
deren Falle  entschuldbar  erscheinen  lassen,  wenn  eine  ge- 
fahrvolle Annäherung  an  den  liegengebliebenen  Zug  nicht 
verhindert  wird. 

Die  Fassung  der  zitierten  Bestimmung  der  neuen 
Grundzuge  schließt  hingegen  jede  andere  als  die  beab- 
sichtigte Deutung  vollständig  aus.  Die  Geschwindigkeit 
nach  Maßgabe  der  Übersichtlichkeit  der  Strecke  regeln, 
heißt  bei  undurchsichtiger  Luft  (Nebel,  Schneefall)  sowie 
in  Krümmungen,  Tunnels  u.  dgl.  nur  mit  derart  herab-  I 
geminderter  Geschwindigkeit  zu  fahren,  wie  es  die  stets 
im  Auge  zu  behaltende  Notwendigkeit,  den  Zug  auf  die 
kürzeste  Entfernung  anhalten  zu  müssen,  heischt. 

Es  wird  daher,  da  das  zum  Durchfahren  des  oder 
der  vorliegenden  Raumabschnitte  erforderliche  Zeitaus- 
maß unter  solchen  Umständen  nicht  eingehalten  nnd  dem« 
Lokomotivführer  auch  nicht  vorgeschrieben  werden  kann, 
welche  Zeit  er,  um  der  gebotenen  Vorsicht  zn  genügen, 
aufzuwenden  hat,  jedesmal,  wenn  ein  Zug  mit  Vorsichts- 
befehl  abgefertigt  wird,  mit  einer  Fahrzeitübersehreitung 
gerechnet  werden  müssen,  die  je  nach  den  Witterungs- 
und Streckenverhältnissen  größer  oder  kleiner  ausfallen 
kann. 

Ist  daher  bei  Störung  aller  Verständigungsmittel 
die  absolute  Einhaltung  des  dem  Fahren  im  Raumabstand 
zugrunde  gelegten  Prinzipes,  daß  nämlich  jeder  Raumab- 
schnitt nnr  von  einem  einzigen  Zug  besetzt  werden  darf ,  nicht 
möglich  und  die  Absendung  eines  Folgezuges  in  einen 
mutmaßlich  noch  besetzten  Raiimabschuitt  nach  Ablaut' 
eines  bestimmten,  möglichst  grotf  bemessenen  Zeitraumes 
nicht  zn  vermeiden,  so  bietet  doch  die  dem  Lokomotivführer 
mittels  d*s  Vorsiehtsbefehls  erteilte  Weisung  im  Vereine 


mit  den  hinsichtlich  der  Deckung  stehen  gebliebener  Züge 
getroffenen  Maßnahmen  die  Gewähr  dafür,  daß  dieser 
kaum  zu  beseitigende  Nachteil  sich  nieht  zu  einer 
unmittelbaren  Gefährdung  der  beteiligten  Züge  zu- 
spitzen wird. 

Daß  die  Anwendung  des  mit  derselben  Bedeutung 
ausgestatteten  Vorsichtsbefehles  unter  gleichen  Verhält- 
nissen die  ihm  innewohnenden  Garantien  tatsächlich  zur 
Wirkung  bringt,  möge  aus  dem  Umstände  ersehen  werden, 
daß  nach  den  Vorschriften  für  die  Ausführung  des  Block- 
dienstes auf  den  preußischen  Staats-  und  einzelnen  fran- 
zösischen Bahnen  die  Weiterfahrt  des  nachfolgenden  Zuges 
sogleich  nach  Empfangnahme  des  Vorsichtsbefehles,  daher 
ohne  Abwarten  eines  Zeitintervalles  erfolgt  Die  nach  den 
neuen  Grnndzügen  erforderliche  Einschaltung  eines  solchen 
Intervalle«  ist  daher  als  eine  Erhöbung  der  in  solchen 
Fällen  gebotenen  Vorsicht  anzusehen. 

Als  unmittelbare  Folge  der  dem  Vorsichtsbefehl  bei- 
gelegten weitergehenden  Bedeutung  ergab  sich 

2.  die  Eliminiernng  der  in  den  gegen  wäl- 
tig in  Kraft  stehendeu  (irundzügen  enthal- 
tenen Bestimmungen  über  die  Verlegung  von 
Kreuzungen  bei  unmöglicher  tel  egraphi scher 
Korrespondenz,  bezw.  derjenigen  über  die 
Expedition  von  Gegenzügen  zur  frühesten 
und  spätesten  Abfahrtszeit.  Die  Erklärung  für 
diese  von  allen  gegenwärtigen  und  zukünftigen  Anwärtern 
auf  die  Zulassung  zur  selbständigen  Ausübung  des  Ver- 
kehrsdienstes nicht  freudig  genug  zu  begrüßende  Reform 
—  es  dürften  sich  auch  ältere  Verkehrsbeamte  finden, 
die  darüber  nicht  unwillig  sein  werden  —  ist  bald  ge- 
geben- 

Da  nämlich  der  Vorsichtsbefehl,  wie  schon  oben 
I  besprochen,  nur  dann  anzuwenden  ist,  wenn  die  Rück- 
meldung in  keiner  Weise  erlangt  weiden  kann,  das  ist 
also  während  der  Unterbrechung  aller  vorhandenen 
Korrespondenzlinien,  so  fällt  die  für  die  gegenwärtig  in 
solchen  Fällen  geübte  Kreuzungsbestimmung  kritische 
Zeit  mit  jenem  Zeitpunkte  zusammen,  zu  welchem  künftighin, 
wie  ad  1)  geschildert  wurde,  mit  Fahrzeitüberschreitnngen 
gerechnet  werden  muß.  Nach  den  in  Wirksamkeit  stehen- 
den Vorschriften  ist  jedoch  die  Berechnung  der  spätesten 
Abfahrtszeit  auf  die  Annahme  der  Einhaltuug  der  regel- 
mäßigen Fahrzeit  des  Nachrangzuges  und  fei  ner  darauf  zu 
begrüudeu,  daß  dieser  Zug  5  Minuten  vor  der  (ahrplan- 
mäßigen Abfahrtszeit  des  Vorrang- tiegenzuges  in  der 
nächsten  Station  einzutreffen  hat. 

Andererseits  darf  der  Vorrangzug  die  fahrordnungs- 
mäßige Kreuzungsstation  ohne  den  Nachrang-Gegenzug 
I  abzuwarten,  zur  frühesten  Abfahrtszeit,  das  ist  dann 
verlassen,  wenn  letzterer  Zug  5  Minuten  nach  seiner 
fahrordnungsmaßigen  Ankunftszeit  nicht  eingetroffen  ist. 
Wenn  aber  jeder  mit  Vorsicht sbefehl  fahrende  Zug  die 
Fahrzeit  je  nach  dem  obwaltenden  Fernsichtsverhältnis 
überschreiten  darf,  so  fällt  die  kunstvolle  Konstruktion 
der  frühesten  nnd  der  spätesten  Abfahrtszeit  in  sich  selbst 
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zusammen  und  ergibt  aich  als  zwingende  Notwendigkeit 
die  iro  Betriebe  der  Eisenbahnen  Deutschlands,  Italiens 
and  anderer  Länder  schon  langst  eingebürgerte  Bestim- 
mung, daß  die  Verlegung  fahrplanmäßiger  Kreuzungen 
nur  bei  möglicher  Verstäudignng  zwischen  den  beteiligten 
Stationen  durchgeführt  werden  darf. 

Die  neuen  Grundzöge  setzen  darüber  nachstehen- 
des fest: 

„Die  Verlegung  fahrplanmäßiger  oder  bereits  ver- 
einbarter Kreuzungen  darf  nur  bei  verläßlicher  Verstän- 
digung zwischen  den  Stationen  (Ausweichen)  vorgenommen 
werden,  wobei  die  Anwendung  der  Glockenscblagwerke 
allein  nicht  als  verläßliche  Verständigung  anzusehen  ist", 

femer: 

„Eine  fahrordnungsmäßige  oder  eine  vereinbart« 
Kreuzung  muß  aufrecht  bleiben,  so  lange  sie  nicht  auf 
Grund  verläßlicher  Verständigung  im  gegenseitigen  Ein- 
veraehmen abgeändert  wurde". 

Nach  dieser  Bestimmung  muß  also  künftighin  in 
allen  Fällen,  wo  die  verläßliche  Verständigung  zwischen 
den  Stationen  nicht  möglich  ist,  die  fahrplanmäßige  Kreu- 
zung unbedingt  eingehalten  werden. 

Die  Bedenken,  welche  dagegen  in  der  Richtung 
geltend  gemacht  werden,  daß  durch  diese  Anordnung  auf 
den  stark  befahrenen  eingleisigen  Strecken  im  gegebenen 
Falle  bedeutende  Verspätungen  von  Schnell-  und  Per- 
sonenzligen und  in  weiterer  Folge  nachhaltige  störende 
Unregelmäßigkeiten  im  Anschlußverkehr  verursacht  wer- 
den, müssen  gegenüber  dem  Gebot  der  Verkehrssicherheit 
zurücktreten,  welches  die  Beibehaltung  der  jetzigen, 
unzutreffende  Voraussetzungen  und  irrige  Berechnungen 
nicht  ausschließenden  Kreuzungsnormen  umsoweniger  zu- 
ließ, als  wie  bereits  des  Näheren  erläutert  wurde,  der 
Vorsiehtobefehl  die  Annahme  bestimmter  Zeitwerte  gänzlich 
verhindert. 

Übrigens  wurde  durch  die  anf  deutschen  eingleisigen 
Hauptlinien  eingeholten  Informationen  sichergestellt,  daß 
in  den  sehr  seltenen  Fällen  einer  gänzlichen  Störung 
aller  Verständignngsmittel,  welche  zumeist  als  Folge  von 
abnormal  angünstigen  Wettererscheinungen  eintritt,  ein 
nachteiliger  Einfluß  auf  den  Verkehr  der  wichtigeren  Züge 
vermieden  werden  kann,  wenn  die  Zugexpedienten  den  Gang 
der  Züge  aufmerksam  verfolgen  und  die  Verlegung  der  fahr- 
planmäßigen Kreuzungen  beim  Eintritt  von  Verspätungen 
rechtzeitig  vornehmen  Der  Umstand,  daß  die  neuen  Grund- 
züge in  dieser  Beziehung  noch  verfügen,  daßdie  Feststellung 
oder  Verlegung  einer  Kreuzung  grundsätzlich  von  jener  Sta- 
tion, welche  den  verspäteten  Zug  zu  expedieren  hat,  und  wenn 
beide  Züge  verspätet  sind,  in  der  Regel  von  jener  Station 
bestimmt  werden  muß,  die  den  Nacbrangzug  zu  expedieren 
hAt,  dürfte  auch  wesentlich  dazu  beitragen,  daß  die 
befürchteten  Nachteile  der  Neuerung  während  ihrer 
praktischen  Ausführung  nicht  in  die  Erscheinung  treten 
werden. 

Da  ferner  das  Telephon  als  ein  verläßliches  Mittel 
der  Verständigung  nicht  ausgeschlossen  ist  und  die  tele- 


phonische Korrespondenz  nach  den  vorliegenden  Erfahrun- 
gen in  vielen  Fällen  auch  bei  eintretenden  Störungen  der 
Telegraphenkorrespondenzlinien  aufrecht  erhalten  wird, 
kann  mit  Berechtigung  vorausgesagt  werden,  daß  au» 
der  Durchführung  der  neuen,  ein  Element  der  Unsicher- 
heit beseitigenden  Bestimmung  keinerlei  Unzukömmlich- 
keiten sich  ergeben  werden. 

Wenn  schließlich  in  Betracht  gezogen  wird,  daß  der 
Lokomotiv  und  der  Zugführer  eines  bei  unmöglicher  Verstän- 
digung verspätet  zur  Kreuzung  expedierten  Nachrangzuges 
in  Hinkunft  nicht  ängstlich  mit  der  Möglichkeit  der  Absen- 
dung  des  Vorrang-Gegenzuges  zur  frühesten  Abfahrtzeit 
und  mit  der  Anwendung  der  gegenwärtig  für  diesen  Fall 
vorgeschriebenen  Maßnahmen  zu  rechnen  brauchen,  weil 
ihnen  die  Gewißheit  innewohnen  wird,  daß  die  fahrplan- 
mäßige oder  vereinbarte  Kreuzung  unbedingt  eingehalten 
werden  muß,  so  ist  hiednrch  allein  für  die  Sicherheit 
des  Zugverkehrs  so  viel  gewonnen,  daß  eine  ungünstige 
Beurteilung  dieser  wohlerwogenen  Reform  gewiß  nicht  zu 
erwarten  steht. 

Auf  die  in  gleicher  Richtung  verkehrenden  Züge 
übt  die  Störung  aller  Verständigungsmittel  nicht  den 
gleichen  Einfluß  aus,  weil  die  auf  die  eventuelle  Änderung 
des  fahrplanmäßigen  Vorfahrens  abzielenden  Verfügungen 
mit  dem  zuerst  abgelassenen  Zuge  schriftlich  getroffen 
werden  können. 

3.  Obligatorische  Einführung  der  durch- 
gebenden selbsttätigen  Bremse.  Die  neuen  Grund- 
züge  bestimmen,  daß  alle  Züge,  welche  mit  mehr  als 
60  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  verkehren,  mit 
durchgehender  selbsttätiger  Bremse  ausgerüstet  sein 
müssen. 

Es  sei  zunächst  daran  erinnert,  daß  bisher  behörd- 
liche Anordnungen  betreffend  Anwendung  der  durchgehen- 
den Bremse  auf  den  österr.  Eisenbahnen  nicht  bestanden 
haben ;  tatsächlich  wird  die  einfache  durchgehende  Vakuum- 
bremse, welche  seit  den  Siebzigerjahren  iu  Österreich 
Eingang  gefunden  bat,  gegenwärtig  bei  sämtlicheo  auf 
Haupthahnlinien  verkehrenden  personenführenden  Zügen 
mit  anerkanntem  Vorteil  verwendet. 

Mit  der  Zunahme  der  Geschwindigkeit  nnd  des  Ge- 
wichtes der  Schnellzüge  hat  sich  jedoch  das  Bedürfnis 
immer  fühlbarer  gemacht,  für  die  erforderliche  raschere 
Bremswirkung  und  für  den  Fall  einer  bekanntlich  die 
Bremsung  ausschließenden  Trennung  der  Vakuumleitung 
die  durch  die  Sicherheit  gebotene  Vorsorge  zu  treffen. 
In  der  selbsttätigen  UmschaltrLuftsauge-Schnellbremse  der 
Vacnum  Brake  Comp.  Ltd.,  welche  bei  den  mit  der  zu- 
lässigen Höchstgeschwindigkeit  verkehrenden  Schnellzügen 
der  österreichischen  Staatsbahnen  praktisch  erprobt  wurde, 
ist  das  hiezu  geeignete  Mittel  gefunden  und  so  der  Nach- 
teil wett  gemacht  worden,  in  welchem  sieh  das  in  Öster- 
reich angewendete  System  der  durchgehenden  Bremsung 
gegenüber  der  in  Ungarn,  Deutschland  und  anderen 
Ländern  in  Anwendung  stehenden  Luftdruckbremse  (Sy- 
stem Westinghouse)  tatsächlich  befunden  hat. 
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Nachdem  ferner  durch  ausgedehnte  Parallel  versuch«', 
welche  mit  verschiedenen  Bremssvstemen  im  Bereiche  der 
österreichischen  Staatabahnvei  waltnng  durchgeführt  worden 
sind,  die  Vorzüge  und  die  verläßliche  Funktionierung  der 
zuerst  bezeichneten  Schnellbremse  sichergestellt  worden 
waren,  richtete  das  Eisenbahnministerinm  im  Jänner  1902 
an  die  Verwaltungen  sämtlicher  österreichischen  Haupt- 
bahnen die  Anforderung,  die  ümscbalt-LufUauge-Schnell- 
bremse  bei  allen  personenführenden  Zügen,  zunächst  je- 
doch bei  den  Schnellzügen  in  Verbindung  mit  ein«-  ron 
den  einzelnen  Wagenabteilen  aus  zu  handhabenden  Not- 
bremse einzuführen.  Durch  letztere  Einrichtung  soll  das 
bisher  in  Anwendung  stehende,  nicht  immer  verläßlich 
funktionierende,  die  Zugleine  ersetzende  elektrische  Inter- 
kommunikationssignal  beseitigt  werden. 

Die  seitdem  vielfach  erprobte  Verläßlichkeit  der  ge- 
nannten Bremse,  welche  den  unter  dem  Gesichtspunkte 
der  raschen  Wirkung  und  sicheren  Handhabung  zu  stellen- 
den Anforderungen  voll  entspricht,  sowie  die  mittlerweile 
zu  verzeichnenden  bedeutenden  Fortschritte  in  der  Aus- 
rüstung der  Schnellzüge  mit  der  selbsttätigen  Bremse 
waren  dafür  entscheidend,  daß  ihre  obligatorische  Ein- 
führung bei  allen  mit  mehr  als  60  km  Geschwindigkeit 
in  der  Stunde  beschlossen  wurde. 

4.  Beigabe  von  Wagen  mit  Handbremsen 
zu  Zügen  mit  durchgehender  Bremsung. 

Im  engsten  Zusammenhang  mit  dieser  Maßnahme 
steht  jene  Bestimmung  der  neuen  Grundzüge,  welche  die 
Beigabe  von  solchen  Wagen  zu  Zügen  mit  durchgehender 
Bremsung  zum  Gegenstand  hat,  durch  welche  die  Wirk- 
samkeit dieser  Einrichtung  unterbrochen  würde.  Die  be- 
stehenden Verkehrsvorschritten  —  der  Erlaß  des  Handels- 
ministeriums vom  20.  Dezember  1890,  Z.  56866,  mit 
welchem  an  Stelle  des  die  Anzahl  und  Verteilung  der 
Bremsen  regelnden  Artikels  1 2  der  bisherigen  Grundzüge 
provisorische  Bestimmungen  über  die  Zahl  der  zu  be- 
dienenden Bremsen  getroffen  wurden,  enthält  diesbezüg- 
lich keine  Weisung  —  setzen  bekanntlich  fest,  daß,  in- 
golange das  Gewicht  der  am  Schluß  eines  mit  durch- 
gehender Bremse  ausgerüsteten  Zuges  beigegebenen,  die 
Einrichtung  für  durchgehende  Bremsung  nicht  besitzenden 
Wagen  25%  des  Gesamtbruttogewichtes  des  betreffenden 
Zuges  nicht  überschreitet,  die  Bremsung  rücksichtlich  des 
mit  der  durchgehenden  Bremse  ausgerüsteten  Zugteiles 
mit  dieser  Bremse  und  rücksichtlich  der  für  durchgebende 
Bremsung  nicht  eingerichteten  Wagen  mittels  der  Hand- 
bremsen zu  erfolgen  hat. 

Wenn  nun  auch  das  Personal  eines  solchen  Zuges 
verhalten  ist,  darauf  zu  achten,  daß  im  Hinblick  auf  die 
rascher  eintretende  Wirkung  der  durchgehenden  Bremse 
—  Fälle  der  Gefahr  ausgenommen  —  vor  Betätigung 
dieser  Bremse  erst  die  Handbremsen  wirken  zu  lassen, 
so  hat  die  Erfahrung  doch  gelehrt,  daß  der  Gang  eines 
mit  größerer  Geschwindigkeit  verkehrenden  Zuges  durch 
die  gegenwärtig  zulässige  Beigabe  solcher  Wagen  un- 
günstig beeinflußt  wird  und  dies  insbesondere  deshalb. 


weil  bei  Eintritt  einer  rascheren  Bremswirkung  ein  be- 
denklicher Nachschub  der  am  Zugschlüsse  eingereihten 
Wagen  nicht  verhindert  werden  kann. 

Hievon  ausgehend  stufen  die  neuen  Grundzüge  die 
Anzahl  der  am  Schlüsse  kontinuierlich  gebremster  Züge 
ausnahmsweise  beizugebenden  Wagen  ohne  durchgehende 
Bremse  nach  der  Fahrgeschwindigkeit  in  nachstehender 
Weise  ab: 

Die  Beigabe  solcher  Wagen  zu  Zügen,  deren  Ge- 
schwindigkeit mehr  als  90  km  in  der  Stunde  beträgt, 
wird  ausgeschlossen. 

Bei  Zügen  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  70 
bis  90  km  in  der  Stunde  dürfen  Wagen  ohne  durch- 
gehende Bremse  bis  zu  vier  Achsen,  bei  Zügen  mit  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  50—70  km  in  der  Stunde  bis 
zu  acht  Achsen  und  bei  Zügen  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  weniger  als  50  km  in  der  Stunde  bis  zu  zwölf 
Achsen  am  Schlüsse  angehängt  werden.  Es  darf  jedoch 
die  Achsenanzahl  dieser  angehängten  Wagen  ein  Viertel 
der  sonach  sich  ergebenden  Gesamtachsenanzahl  nicht 
überschreiten ;  daher  werden  beispielsweise  einem  mit  der 
Geschwindigkeit  von  65  km  in  der  Stunde  verkehrenden 
Zuge,  welcher  insgesamt  ans  24  Achsen  zu  bestehen  haben 
wird,  am  Schlüsse  nur  sechs  Achsen  ohne  durchgehende 
Bremse  beigegeben  werden  dürfen. 

5.  Festsetzung  der  Acbsenanzahl. 

In  Abweichung  von  den  gegenwärtigen  Bestimmungen 
des  Artikels  14  der  Grundzüge,  welche  die  größte  zu- 
lässige Achsenanzahl  bei  den  Zügen  analog  der  Betriebs- 
ordnung mit  100  für  Personen-  und  200  für  Güterzüge 
festsetzen,  bestimmt  Artikel  14  der  neuen  Grundzüge, 
daß  die  auf  den  einzelnen  Strecken  bei  jeder  Zuggattung 
zulässige  größte  Achsenanzahl  von  der  zuständigen  Be- 
hörde festgesetzt  wird.  Für  diese  Einschränkung  war  die 
Erwägung  maßgebend,  daß  die  Führung  so  langer  Züge 
mit  der  gegenwältigen  und  noch  zu  erwartenden  Ent- 
wicklung des  Verkehre  nicht  in  Einklang  gebracht  werden 
kann  und  Rücksichten  der  Verkehrssicherheit  einen  be- 
stimmenden Einfluss  der  Aufsichtsbehörde  auf  die  Länge 
der  in  einzelnen  Strecken  zu  befördernden  Züge  jeder 
Gattung  unerläßlich  erseheinen  lassen. 

6.  Verbot  der  gleichzeitigen  Einfahrt 
zweier  aus  entgegengesetzter  Richtung  kom- 
menden Züge. 

Im  Artikel  27  der  neuen  Grundzüge  erscheint  die 
Bestimmung  aufgenommen,  daß  in  Stationen  der  ein- 
gleisigen Strecken  niemals  zwei  ans  entgegengesetzter 
Richtung  kommende  Züge  gleichzeitig  einfahren  dürfen. 
Die  gleiche  Bestimmung  hat  auch  für  solche  Stationen 
zu  gelten,  welche  den  Übergang  von  einer  eiugeleisigen 
auf  eiue  doppelgleisige  Strecke  vermitteln,  sowie  für 
solche  Stationen  der  doppelgeleisigen  Strecken,  in  welchen 
bei  gleichzeitigen  Zuglahrten  eine  Streifung  erfolgen 
könnte. 

Auf  die  Verhinderung  der  gleichzeitigen  Einfahrt 
zweier  aus  entgegengesetzter  Richtung  kommenden  Züge 
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zielt  die  im  Artikel  9  der  bestehenden  und  auch  im  Ar- 
tikel 17  der  neuen  Grandzüge  enthaltene  Bestimmung  hin, 
wonach  zwischen  den  Ankunftszeiten  zweier  Gegenzüge 
in  den  Stationen  einer  eingleisigen  Bahnstrecke  und  in 
jenen  Stationen,  in  welchen  der  Übergang  vom  einfachen 
zum  Doppelgleis  stattfindet,  das  Intervall  von  minde- 
stens einer  Minute  gelegt  sein  muß. 

Die  Kürze  dieses  Zeitraumes,  welcher  durch  Uhren- 
differenzen, durch  Falirzeitaberschreitungen  oder  Fahr- 
zeitkürzungen fast  unmerklich  aasgeglichen  werden  kann, 
veranlaßte  die  Bahnverwaltongen,  das  bezeichnete  Verbot 
in  ihren  Verkehrsvorscbriften  durch  eine  der  zitierten 
ähnliche  Bestimmung  schärfer  zum  Ausdruck  zn  bringen, 
deren  Wirkung  jedoch  erfahrungsgemäß  häufig  ausbleibt, 
da  keinerlei  Anordnung  getroffen  wurde,  durch  welche 
Mittel  und  in  welcher  Weise  das  Personal  diesem  Verbot 
gerecht  werden  soll,  sondern  nur  im  allgemeinen  bestimmt 
wird,  daß  bei  Unregelmäßigkeiten  im  Verkehr,  durch 
welche  eine  gleichzeitige  Einfahrt  dennoch  herbeigeführt 
werden  könnte,  sowohl  das  Station»-,  als  auch  das  Lo- 
komotiv-  und  Zugbegleitungspersonal  die  größte  Vorsicht 
beobachten  nud  das  Erforderliche  veranlassen  muß,  um 
das  gleichzeitige  Einfahren  zu  verhüten. 

Im  Hinblick  auf  die  außerordentliche  Bedeutung, 
welche  der  Sicherung  in  die  Station  einfahrender  Züge 
insbesondere  auf  eingeleisigen  Linien  mit  dichtem  Zog- 
verkehr zukommt,  werden  in  die  neuen  Verkehrsvor- 
scbriften genaue  Verhaltungsmaßregeln  nach  Art  jener 
aufgenommen  werden  müssen,  welche  im  Bereiche  der 
Staatseisenbahnverwaltung  bereits  bestehen.  Darnach  ist, 
wenn  eine  gleichzeitige  Einfahrt  zn  erwarten  steht,  einer 
der  beiden  Züge  durch  das  Einfahr-,  bezw.  Distanzsigna] 
so  lange  anzuhalten,  bis  der  zuerst  angekommene  Zug 
innerhalb  der  Station  zum  Stillstand  gebracht,  das  für 
den  ans  entgegengesetzter  Richtung  erwarteten  Zog  be- 
stimmte Gleis  für  die  Ein-  oder  Durchfahrt  vollkommen 
frei  ist  und  die  Weichen  richtig  gestellt  sind. 

Um  in  solchen  Fällen  das  häufige  Anhalten  von 
Zügen  zu  vermeiden,  wird  es  sich  empfehlen,  das  fahr- 
ordnungsmäßige  Intervall  zwischen  der  Ankunft  zweier 
Gegenzflge  nach  Tunlichkeit  zn  vergrößern. 

7.  Verschiebungen  bei  Erwarten  eines 
Zuges. 

Ober  die  Durchfuhrung  von  Verschiebungen  bei 
Erwarten  eines  Zuges  bestimmen  die  gegenwärtig  be- 
stehenden Grundzüge,  daß  Verschiebungen  auf  den  von 
einem  erwarteten  Zug  zu  befahrenden  Gleis  mindestens 
10  Minuten  vor  dessen  Ankunft  eingestellt  werden  sollen, 
damit  die  Ein-,  bezw.  Durchfahrt  des  erwarteten  Zuges 
ungehindert  geschehen  könne. 

Die  auf  stärker  befahrenen  eingleisigen  Linien  kaum 
zu  vermeidende  Notwendigkeit,  solche  Verschiebungen  auch 
noch  innerhalb  des  angegebenen  Zeitraumes  vornehmen 
zu  lassen,  hat  dazu  geführt,  daß  in  den  in  Kraft  stehen- 
den Verkehrsinstruktionen  die  Bedingungen  hiefür  — 
guter  Zustand  des  auf  .Half  gestellten,  bei  Nacht  be- 


leuchteten Distanzsignals  und  der  dazu  gehörigen  KontroII- 
einrichtnngen,  unbehinderte  Fernsicht  und  Einhaltung  einer 
angemessenen  Entfernung  vom  Distanzsignal  —  festgesetzt 
wurden.  Die  nicht  seltenen  Unfälle,  welche  sich  als  Folge 
der  nicht  genug  gewissenhaften  Beobachtung  dieser  Be- 
dingungen ereignen,  ließen  es  geboten  erscheinen,  die 
Kautelen  für  die  Durchführung  solcher  Verschiebungen 
mit  allgemeiner  Giltigkeit  und  in  einer  die  Verantwort- 
lichkeit des  Zugexpedienten  klar  umschreibenden  Weise 
festzusetzen. 

Bei  der  großen  Bedeutung,  welche  diesem  Teil  der 
Verkehrsausführung  beigemessen  werden  muß,  dürfte  es 
angezeigt  sein,  den  Wortlaut  der  in  den  neuen  Grund- 
zügen im  Gegenstand  enthaltenen  Bestimmungen  (Ar- 
tikel 10,  Punkt  29  und  30)  anzuführen. 
Diese  Bestimmungen  lauten : 
Beim  Erwarten  eines  Zuges  dürfen  Verschiebungen 
auf  dem   von  demselben  zu  befahrenden  Gleise  nur  in 
zwingenden  Fällen  und  unter  Beobachtung  nachstehender 
Sicherheitsmaßnahmen  vorgenommen  werden: 
a)  Das  Einfahr-  oder  das  Distanzsignal  muß  auf  „Halt" 
gestellt  sein  und  muß  sich  mit  den  zugehörigen 
Kontrolleinrichtungen,  bezw.  dem  Vorsignal  in  voll- 
kommen gutem  Zustand  befinden ;  die  Signale  müssen 
bei  Dunkelheit  beleuchtet  und  die  Femsicht  darf  in 
keiner  Weise  behindert  sein, 
p)  Der  verschiebende  Zug  darf  sich  in  Stationen  (Aus- 
weichen) mit  Vor-  und  Einfahrsignalen  dem  Einfahr- 
signal nur  auf  etwa  60  m  nähern,  in  den  übrigen 
Stationen  (Ausweichen)  das  zu  diesem  Zwecke  auf- 
zustellende Markierungszeichen  nicht  überfahren. 
Y)  Die  Verschiebung  muß  vom  Zugexpedienten  persönlich 

geleitet  und  überwacht  werden. 
$)  Fünf  Minuten  vor  dem  zu  gewärtigenden  Eintreffen 
des  Zuges  beim  Einfahr-  oder  beim  Distanzsignal 
muß  die  Verschiebung  beendet  und  das  zur  Eintahrt' 
des  Zuges  bestimmte  Gleis  freigemacht  sein. 
Über  die  im  Punkte  29,  lit,  b)  bezeichnete  Grenze 
dürfen  Verschiebungen  auf  dem  Einfahrgeleise  nur  dann 
stattfinden,  wenn  sich  in  der  Strecke  bis  zur  Nachbar- 
station (Ausweiche)  kein  gegen  die  Station  (Ausweiche) 
fahrender  Zug  befindet  und  wenn  die  Nacbbarstation  (Aus- 
weiche) verständigt  wurde,  bis  zur  Beendigung  der  Ver- 
schiebung keinen  Zug  abzulassen. 

In  der  Anordnung,  daß  solche  Verschiebungen  vom 
Zugexpedienten  persönlich  geleitet  und  überwacht  und  zn 
einem  bestimmten  Zeitpunkte  unbedingt  beendet  sein 
müssen,  darf  wohl  die  Gewähr  dafür  erblickt  werden,  daß 
mit  der  bisher  leider  oft  genug  geübten  Praxis,  derlei 
Verschiebungen  zuzulassen,  ohne  sich  über  deren  Aus- 
dehnung und  Dauer  die  durch  die  mögliche  Gefährdung 
des  erwarteten  Zuges  gebotene  Rechenschaft  abzulegen, 
gründlich  gebrochen  wird.  Mit  der  allgemeinen  Einführung 
der  Vorsignale  vor  allen  Einfahrsignalen  wird  übrigens 
dieses  Gefabrmoment  als  absolut  beseitigt  angesehen  werden 
können.    (Fortactsiiiig  folgt) 
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Die  Eisenbahnen  Im  Dienst«  des  Krieges 
und  moderne  Gestehtepunkte  für  deren  Aus- 
nutzung. 

Vortrag,  geli«lica  im  Club  der  öaterr.  Eiseiibshubearaten  in  Wim 
•m  1.1.  Msrs  1904  von  k.  u.  k.  Oberstleutnant  im  Generalatabskorps 
Kdonrd  Zananloni,  eingeteilt  im  Eisenbebnbnreau  des  Oeneralstabe*. 
(Fortsetzang.) 

leb  will  nun  im  Folgenden  einige  der  Friktionen  be- 
sprechen, mit  welchen  die  Deutschen  im  Jahre  1870/71 
gelegentlich  der  Betriebsiibernahme  der  französischen 
Bahnen  so  kämpfen  hatten. 

Vor  allem  erwachsen  den  Deutschen  dadurch  bedeutende 
Schwierigkeiten,  daß  da«  BahnneU  an  vielen  Stellen  be- 
schädigt  und  «erstört  war.  Sie  wuchsen  mit  dem  Vor- 
dringen und  wurden  umso  größer,  je  feindseliger  »leb  die 
Bevölkerung  zeigte  und  je  mehr  sie  zu  immer  neuen  Bahn- 
zeretörangen  schritt.  Im  ganzen  wurden  78  größere  Kunst- 
bauten und  viele  Kilometer  der  kurrenten  Strecke  zerstört. 

Umfassende,  sehr  zeitraubende  Arbeiten  mußten  zur 
Wiederherstellung  aller  dieser  Schaden  ausgeführt  werden ; 
dabei  stieß  die  Beschaffung  der  Baumaterialien  für  die  vielen 
Ersatzbauten  auf  erhebliche  Schwierigkeiten.  Es  zeigte  sich 
auch,  daß  es  bei  Zerstörungen  von  Tunnels  und  Einschnitten 
in  nur  einigermaßen  unsicherem  Terrain  zweckmäßig  ist,  so- 
fort durch  Linienverlegung  zu  einer  Umgehung  der  zerstörten  Teil- 
strecke zu  schreiten,  alseine  kostbare,  aber  nur  zu  leicht  verlorene 
Zeit  auf  die  Wiederberstellung  solcher  Bauten  zu  verwenden. 

Die  hervorragende  Wichtigkeit,  welche  die  Eiseubalinen 
seit  dem  Jahre  1870  in  allen  Staaten  für  die  Kriegsvor- 
bereitungen gewonnen  haben,  wird  in  künftigen  Kriegen 
sicherlich  noch  mehr  zu  Versuchen  einladen,  den  Gegner  in 
der  Benützung  der  Bahnen,  u.  zw.  schon  zu  Beginn  des 
Kriege«,  durch  zn  bewirkende  Unterbrechungen  so  weit  und 
so  empfindlich  als  nur  möglich  zn  stören.  Der  Preis  ist  groß 
genug,  um  dafBr  etwas  zn  wagen. 

Um  einer  gleichen  Schädigung  durch  den  Gegner  möglichst 
vorzubeugen,  müssen  daher  unter  anderem  auch  Maßnahmen 
getroffen  sein,  welche  vor  allem  die  rascheste  Wiederher- 
stellung zerstörter  Objekte  ermöglichen. 

Welch  großen  Wert  es  hat,  wenn  hiefBr  schon  im 
Frieden  Brttckenprovisorien  vorrätig  gehalten  werden, 
welche  sich,  ihrer  Bauweise  nach,  für  Öffnungen  verschiedener 
Spannweiten  verwenden  lassen,  haben  die  Erfahrungen  ans  dem 
deutsch-französischen  Kriege  deutlich  gezeigt. 

Wenn  wir  denselben  auch  Rechnung  getragen  babeD, 
so  wäre  es  dennoch  sehr  erwünscht,  wenn  die  diesbezüg- 
lich militäriacberseiu  getroffenen  Vorsorgen  auch  seitens 
der  Bahnverwaltungen  intensiver  als  bisher  unterstützt 
werden  würden,  weil  bei  der  Wiederherstellung  zerstörter 
Objekte  die  Hauptarbeit  doch  in  erster  Linie  den  Babuver- 
wattungen  zufällt  und  die  rechtzeitige  Beschaffung  der  Bau- 
materialien fUr  die  Ersatsbanten  auch  in  künftigen  Kriegen 
auf  erhebliche  Schwierigkeiten  stoßen  wird. 

Einige  Bahnverwaltungen  besitzen  wohl  Briickeuprovi- 
sorien ;  sie  sind  jedoch  zumeist  einfachster  Art,  unzulänglich 
in  der  Zahl  und  In  der  Bauweise. 

Es  würde  daher  mllitärischerseits  auf  das  lebhalteste 
begrüßt  werden,  wenn  wenigstens  bei  den  größeren  Bahnver- 
waltungen eine  ausgiebigere  Beschaffung  von  Brückenprovi- 
sorien platzgreifen  und  dabei  auch  eine  Annäherung  an  das 
für  dieselben  hei  der  Heeresverwaltung  normierte  System  in 
Ansticht  genommen  würde. 

Die  alljährlich  wiederkehrenden  Elementar-Ereignisse 
verursachen  bekanntlich  bald  bei  dieser,  bald  bei  jener  Bahn 
mehr  oder  minder  große  Zerstörungen  au  den  Objekten,  deren 
rascheste  Wiederherstellung  im  eigensten  Interesse  liegt. 
Wenn    nun    diu    Bahnverwaltungen    entsprechende  Objekt- 


provisorien genügend  an  Zahl  und  hinreichend  In  der  Spann- 
weite besitzen,  wenn  sie  bei  Beschaffung  derselben  nach  ein- 
heitlichen Vereinbarungen  vorgeben  und  sich  im  Bedarfsfälle 
gegenseitig  aushelfen  würden,  dann  würden  hiedurch  nicht 
nur  allein  die  Interessen  des  Friedens-,  sondern  auch  jene 
des  Kriegsverkehres  wesentlich  gefördert  werden. 

Der  hier  angeregten  Idee  sind  einzelne  Bahnverwaltangen 
auch  tatsächlich  schon  näher  getreten;  ob  und  inwieweit  slo 
sich  aber  zur  Anschaffung  zerlegbarer  eiserner  Brücken- 
Provisorien  mit  einer  für  Öffnungen  verschiedener  Spannweiten 
entsprechenden  Bauweise  entschlossen  haben,  ist  mir  nicht 
bekannt.  Nur  von  der  SUdbahn  weiß  ich,  daß  sie  sich  bereits 
1902  zwei  solcher  Brücken  beschafft  und  in  Harburg  depo- 
niert hat. 

Wesentliche  Schwierigkeiten  bereiteten  den  Deutschen 
auch  der  empfindliche  Hangel  an  Betriebsmaterial  anf  den 
in  Betrieb  genommenen  französischen  Bahnstrecken. 

Er  war  hauptsächlich  dadurch  hervorgerufen  worden,  daß 
die  französischen  Betriebsmittel  beim  Rückzüge  der  Truppen 
gleichfalls  zurückgezogen  oder,  wenn  deren  rechtzeitige  Bergung 
nicht  mehr  möglich  war,  zerstört  wurden.  Überdies  wirkten  auch 
die  aus  den  mangelhaften  Bahnbofsanlagen  (die  größeren  Bahn- 
höfe befanden  sich,  zumeist  durch  feste  Platze  und  Sperren 
gesichert,  lange  Zeit  in  Feindeshand)  und  unzulänglichen  Aus- 
ladevorrichtnngen  entspringenden  Betriebsstockungen  höchst 
ungünstig  auf  den  Umlauf  und  die  Ausnützung  der  Wagen 
und  Lokomotiven  ein.  Die  Folgen  dieses  trotz  fortgesetzten 
Zuschubes  aus  der  Heimat  anhaltenden  Hangels  an  Betriebs- 
material blieben  auch  nicht  aus.  Es  fanden  sowohl  unter  den 
verschiedenen  Betriebsbehörden,  wie  von  militärischen  Kom- 
maoden wiederholt  empfindliche  Eingriffe  in  die  festgesetzte 
Betriebsmittel-Disposition  statt,  durch  welche  die  C beistände 
zwar  an  einer  Stelle  gemildert,  an  anderen  aber  wesentlich 
verschärft  wurden.  Namentlich  wurden  durch  solche  eigen- 
mächtige Eingriffe  wiederholt  Lokomotiven  dem  regelmäßigen 
Dienste  entzogen,  so  daß  dieser  dadurch  oft  vollständig  ins 
Stocken  geriet. 

Wenn  nun  auch  mancher  der  erwähnten  Übelstände, 
namentlich  jener  der  unberechtigten  Eingriffe  in  die  Betriebs- 
mittel-Disposition, durch  unsere  gegenwärtige  Organisation  des 
Feldeisenbahnwesens  beseitigt  oder  doch  mindestens  wesentlich 
gemildert  werden  kann,  so  wird  doch  auch  künftighin  dem 
regelmäßigen  Wagcnumlauf,  also  der  Wagendirigierung,  eiu 
ganz  besonderes  Augenmerk  zugewendet  werden  müssen,  da 
diese  zweifellos  zu  den  schwierigsten  Aufgaben  gehört,  die 
der  Eisenbahnbetrieb  in  einem  künftigen  Kriege  zu  bewältigen 
haben  wird. 

Nebst  dem  Hanget  an  Betri ebsm aterial  e  be- 
reitete auch  die  Heranführung  desselben  an  die  Ge- 
brauchs.1« teile  große  Schwierigkelten,  namentlich  dann,  wenn 
es  sich  darum  handelte,  Wagen  und  Lokomotiven  auf  Strecken 
zu  bringen,  welche  entweder  durch  noch  in  Feindeshand  be- 
findliche Festungen  (Sperren)  oder  durch  zerstörte  Objekte  von 
dem  bereits  in  Betrieb  genommenen  Bahnnetz  abgetrennt  waren. 

In  aolchen  Fällen  mußte  der  Fuhrpark  auf  den  Straßen 
von  einer  Bahnstrecke  auf  die  andere  überführt  werden.  Die 
Schwierigkeiten,  welche  die  Deutschen  hiebe!  zu  bewältigen 
hatten,  waren  bedeutende;  deren  Kenntnis  ist  auch  heute 
noch  von  besonderem  Werlo.  Denn  viele  der  ungünstigen 
Bedingungen  jener  Zeit  können  sich  in  jedem  Kriege  wieder- 
holen, nur  werden  sie  durch  die  mittlerweile  geschaffenen 
Eisen bahntrnppen  leichter  und  rascher  zu  überwinden  sein, 
insbesondere  dann,  wenn  diese  sich  schon  im  Frieden  mit 
derartigen  Landtransporten  recht  eingehend  vertraut  gemacht 
haben. 

Mannigfache  Friktionen  erwuchsen  den  Deutschen  auch 
dadurch,  daß  ihre  Lokomotiven  für  Zwecke  des  Krieges 
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nicht  katcgorisicrt  warm.  Nor  &o  ist  et  erklärlich.  daß  die 
Leistungen  der  Lokomotiven  hinter  den  heimatliehen  Erfahrun- 
gen de»  Frieden«  beträchtlich  zurückgeblieben  sind.  E«  mußten 
daher  ungewöhnlich  viele  Züge  mit  Vorspann  befördert  werden, 
waa  natürlich  auch  wieder  verschärfend  auf  den  Mangel  an 
Lokomotiven  einwirkte. 

Die  Verhältnisse,  unter  welchen  aich  der  Kriegaverkehr 
abspielt,  aind  eben  ganz  andere  ala  jene  dea  Friedens.  Die 
Heranziehung  fremden,  mitunter  wenig  geübten  Maschinen- 
peraonalea,  die  Verwendung  desselben  anf  xomeiet  ihm  ganz 
anbekannten  Strecken,  die  Benützung  eines  zuweilen  sehr 
minderwertigen,  vielleicht  auch  ungewohnten  Brennmaterial««, 
die  minder  sorgfältige  Reinigung  und  Schmierung  der  Ma- 
achinenbeatandteile,  wodurch  die  Reibung  innerhalb  der  Ma- 
schine nicht  unbeträchtlich  erhSht  wird,  die  Unmöglichkeit, 
alle  im  Betriebe  befindlichen  Wagen  gründlich  technisch  unter- 
anchen  zu  können,  wodurch  auch  deren  Schmiervorrichtungen 
in  keinem  normalen  Zustande  sein  werden,  sind  Faktoren, 
welche  die  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  selbst  nm  20"/,,, 
ja  auch  nm  25"/,,  reduaieren  können. 

Wir  haben  diese  Erfahrungen  ana  dem  Jahre  1870 
beherzigt,  nnd  all  die  vorgeschilderten  abnormalen  Verhält- 
nisse des  Krieges  bei  unserer  Kategoriaierung  der  Lokomo- 
tiven entsprechend  berücksichtigt,  u.  zw.  einheitlich  nnd 
gleichmäßig  für  alle  Bahnen.  Wir  gingen  sogar  noch  einen 
Schritt  weiter,  indem  wir  nicht  nur  allein  die  Leistungs- 
fähigkeit, sondern  auch  die  Übergangs fthigkeit  der  Lokomo- 
tiven anf  fremde  Linien  cum  Ausdrucke  bi  achten,  wodurch 
die  Lokomotivdirigierung  im  Kriege  wesentlich  erleichtert 
werden  wird. 

Da  ich  gerade  von  den  Lokomotiven  spreche,  möchte 
ich  mit  einigen  Worten  der  elektrischen  Traktion 
auf  den  Hauptbahnen  Erwähnung  tun. 

Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den 
Hauptbahnen  erfordert,  vom  militärischen  Standpunkt  be- 
trachtet, die  Beachtung  folgender  Moment«: 

Die  Abhängigkeit  des  Betriebet  von  einer  oder  mehreren 
Zentralen ; 

die  besondere  Empfindlichkeit  der  Leitungen; 
die  Schwierigkeit  der  Anahilfe  an  Lokomotiven  nnd 
Personale. 

Wird  eine  Zentrale  außer  Betrieb  gesetzt,  dann 
stockt  der  Verkehr  auf  einer  langen  Strecke;  die  Wiederauf- 
nahme des  Betriebes  kann  für  längere  Zeit  in  Frage  gestellt 
sein.  Eine  böswillige  oder  feindliche  Zerstörung  der  Zentralen 
ist  —  namentlich  wenn  sie  nahe  der  Reichagrenzen  liegen  — 
leicht  möglich  und  kann  dann  verhängnisvoll  werden  für  Mobi- 
lisierung und  Aufmarsch. 

Ähnlich  liegen  die  Verhältnisse  bezüglich  der  Leitung, 
nur  kann  diese  noch  leichter  und  gleichzeitig  anf  vielen  Punkten 
zerstört  werden. 

Aber  nicht  allein  feindliche  Einwirkungen,  sondern  auch 
Zufälle  aller  Art,  Elementar-Ereignisse,  Stürme,  Gewitter, 
8chnee,  können  die  Leitungen  außer  Betrieb  setzen.  Wie  oft 
sind  aus  diesen  Gründen  Telegraphen-  nnd  Telepbonleltnngen 
zerstört ! 

Die  Betriebssicherheit  ist  daher  beim  elektrischen  Be- 
trieb zweifelsohne  geringer  ala  beim  Dampfbetrieb. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  würden  die  gegen- 
seitige Maschfnenauabilfe  sehr  komplizieren  nnd  überdies  die 
Frage  offen  lassen,  von  woher  die  Zahl  der  im  Mobilisierungs- 
falle erforderlichen  elektrischen  Lokomotiven  genommen  werden 
«oll,  insolange  elektrische  Einrichtungen  nur  vereinzelt  oder  noch 
nirgends  bestehen.  Die  Umgestaltung  bereits  bestehender  Haupt- 
bahnen wird  aber  schon  mit  Rücksicht  auf  den  großen  Kapitals- 
wert der  vorhandenen  Dampflokomotiven  und  der  für  diese  , 
erforderlichen  Akzeaaorien  noch  lange  Zelt  auf  sich  warten  lassen.  1 


Es  würde  demnach  nichts  andereB  erübrigen,  ala  im 
Kriegsfalle  mit  der  Betriebsart  zu  wechseln,  zu  einer  Zeit, 
zu  welcher  die  Bahnorgane  durch  eine  Reihe  anderer,  schwie- 
riger Arbeiten  bia  an  die  äußerste  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit beansprucht  sind.  Zudem  müßte  zu  einer  Betriebsart 
übergegangen  werden,  welche  auf  der  betreffenden  Linie  weder 
ständig  installiert,  noch  eingelebt  ist. 

Durchwega  fremde  Mascbincaführer,  Heizer  nnd  Zug- 
begleiter  würden  also  auf  militärisch  wichtigen  Linien  die 
Bemannung  der  schweren  und  langen  Militärzüge  bilden. 
Welche  Gefabren  dies  alles  in  sich  schließt,  bedarf  wohl  keiner 
weiteren  Ausführung;  so  viel  ist  aber  klar,  daß  hiednreb 
der  militärische  Wert  nnd  die  Leistungsfähigkeit  solcher  Linien 
wesentlich  herabgedrückt  wird.  Dies  auch  dann,  wenn  auf 
diesen  Linien  alle  jene  Betriebseinricbtungen  schon  im  Frieden 
vorhanden  wären,  welche  die  aofortige  Aktivierung  dea  Dampf 
betriebe«  ermöglichen  würden  (Wasserstationen,  Heizhäuser, 
Drehscheiben,  Koblenvorräte  etc.). 

Allen  diesen  Nachteilen  steht  eigentlich  nur  der  Vorteil 
gegenüber,  daß  der  Personalbedarf  ein  geringerer  ist  und  daß 
vielleicht  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Militärzüge  höher  ge- 
halten werden  könnte,  ala  beim  Dampfbetriebe. 

Es  bestehen  somit  vom  militäriacben  Standpunkte 
aus  betrachtet,  wenigstens  dermalen  noch  viele  Bedenken 
gegen  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  den  Haupt- 
bahnen. 

Der  eventuelle  Hinweis  auf  die  Valtellnbahn  erscheint 
mir  nieht  ganz  stichhältig.  Denn  abgesehen  davon,  daß  diese 
Bahn  in  Italien  Hegt,  wo  die  Wasserkraft  besonders  billig  und 
die  Kohle  besonders  teuer  ist,  bandelt  es  sich  dort  bloß  um 
eine  Lokalbahn,  welcher  überdies  nur  eine  untergeordnete 
militärische  Bedeutung  zukommt.  Auch  ist  das,  was  ich  dort 
gelegentlich  einer  Drlaubsreise  im  September  1903  gesehen 
habe,  keinesfalls  derart,  nm  die  elektrische  Traktion  so  ohne- 
weitera  anf  eine  Hauptbahn  Obertragen  zu  können. 

leb  glaube  daher,  daß  der  richtige  Zeitpunkt  für  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  Hauptlinien  noch 
nicht  gekommen  ist  und  daß  es  nur  ein  Gebot  weiser  Vor- 
sicht wäre,  wenn  wir  uns  dermalen  noch  darauf  beschränken 
würden,  weitere  Versuche  abzuwarten.  Es  wird  vielleicht  der- 
zeit weit  vorteilhafter  sein,  eine  Beschleunigung  des  Verkehres 
mehr  durch  eine  Vervollkommnung  der  Dampflokomotiven,  als 
durch  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  anzustreben. 

Zur  Erhärtung  des  Vorgesagteu  möchte  leb  nur  an- 
führen, daß  die  Versuche  mit  Motorwagen  auf  den  Strecken 
Bologna — Poggio  Rusco  und  Bologna— Modena,  obwohl  sie  in 
technischer  Besiehung  zufriedenstellende  Resultat«  lieferten, 
eingestellt  wurden.  Diese  Maßnahme  wurde  damit  begründet, 
daß  die  allgemeinen  Gesichtspunkte  des  Eisenbahnbetriebes 
die  elektrische  Traktion  nicht  als  vorteilhaft  erscheinen  lassen. 

Bevor  ich  mit  den  wichtigsten  Erfahrungen  aus  dem 
Feldzuge  1870/71  schließe,  kann  ich  nicht  umhin,  noch  einer 
Schwierigkeit  zu  gedenken,  mit  welcher  die  Deutschen  ge- 
legentlich der  Betriebsübernahme  der  französischen  Bahnen  zu 
kämpfen  hatten. 

Ala  Ersatz  für  das  zurückgezogene  französische  Be> 
triebapersonal  mußten  von  den  Heimatbahnen  Beamte  und 
Dnterbeamte  in  großer  Zahl  herangezogen  werden.  Da  zn 
jener  Zelt  die  deutschen  Bahnen  sowohl  in  ihrer  Ausrüstung, 
als  auch  in  der  Ausbildung  des  Personals  große  Unterschiede 
zeigten,  so  mußten  sich  diese  Im  Betriebe  eehr  unangenehm 
fühlbar  machen. 

Dadurch  ist  es  erklärlich,  daß  daa  aut  Deutschland 
herangezogene  und  26  verschiedenen  Bahnverwaltnngen  ange- 
hörende Personal,  erst  nach  längerer  Zeit  und  nur  unter 
mancherlei  Reibungen  und  Unzukömmlichkeiten  zu  einem  halb- 
wegs einheitlichen  Wirken  zusammengeschweißt  werden  konnte, 
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and  daß  schließlich  auch  die  Betriebsleistungen  auf  den  be- 
netzten Bahnen  vielfach  hinler  den  gehegten  Erwartungen 
zurückgeblieben  sind. 

Anch  die  lockeren  Disziplinarverbältnisse  der  Eisenbahn- 
beamten,  dann  die  vielfachen  Reibungen  zwischen  den  Elten- 
bahu-  und  Militärbehörden,  die  namentlich  in  der  ersten  Zeit 
vielfach  zu  beobachten  waren  and  zu  großen  Schwierigkeiten, 
ja  selbst  Mißständen  führten,  Bind  znn  grnßen  Teile  darauf 
zurückzuführen.  Dadurch  entstanden  zunächst  Friktionen 
zwischen  den  verschiedenen  Beamtenkategorlen,  aas  denen 
dann,  besonders  bei  allzu  selbständigen  Naturen,  unangenehme 
Folgen  resultierten.  Nor  so  ist  es  zn  erklaren,  daß  selbst  bei 
Beamten,  die  nach  ihrer  Vergangenheit  vollstes  Vertrauen 
verdienten,  recht  traurige  Fälle  von  Unbotniäßlgkeit,  Unwill- 
f&hrigkeit  nnd  Indolenz  wahrgenommen  wurden. 

Wenn  durch  die  seit  jener  Zeit  geschaffene  Organi- 
sation des  Fetdeiaenbahnweseni,  dnrcJi  die  einheitliche  Bau-, 
Betriebs-  and  Signalordnung  auch  viele  der  angedeuteten  Rei- 
bungen kßnftighin  vermieden  werden  dürften,  so  erübrigen  ihrer 
noch  genug,  wenn  nicht  noch  manches  auf  dein  Gebiete  der 
Einheitlichkeit  geschieht,  um  unser  Eisenbahnpersonal  in  jeder 
Hinsicht  zu  einem  wirklich  einheitlichen  Körper  zu  gestalten. 
Notwendig  ist  hiezu  wohl  vor  allem,  daß  sich  das  Beamten- 
personal  gegenseitig  zu  verstandigen  vermag. 

Welche  unberechenbaren  Nachteile  für  den  Dienst  Im 
Kriege  erwachsen  konnten,  wenn  infolge  der  sprachlichen 
Verschiedenheiten  in  unserem  Reiche  und  wegen  der  im  Mobili- 
siernngsfalle  stets  erforderlichen  gegenseitigen  Persoualanshilfe 
eine  solche  Verständigung  ausgeschlossen  wäre,  brauche  ich  wohl 
nicht  erst  naher  ausfuhren  zu  müssen.  Das  Verlangen  nach 
einer  einheitlichen  Dienst  spräche  innerhalb  des  ßeumtenper- 
sonals  der  Bahnen  ist  daher  nicht  unbegründet. 

Welche  Schwierigkeiten  waren  den  Deutschon  wohl  er- 
wachsen, wenn  die  Beamten  der  26  Bahnverwaltungen,  fast 
eben  so  vielen  Nationalitaten  angehört  haben  würden! 

Ich  übergehe  nunmehr  zur  Besprechung  der  Mitwirkung 
der  russischen  Bahnen  bei  der  ersten  Mobilisierung 
nnd  beim  Aufmärsche  der  Russen  im  Spatherbst  und 
Winter  des  Jahres  1876. 

Die  Durchführung  von  Massentransporten  per  Bahn  war 
dem  russischen  Kommunikationsmioisterium  and  den  russischen 
Eisenbahnverwaltungen  im  Jahre  1876  etwas  ganz  Nene«. 
Hiednrch  sind  in  erster  Linie  die  mannigfachen  Unterlassungen 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  und  die  aufgetretenen 
zahllosen  Friktionen  zu  erklären.  Hatte  Rußland  einen  eben- 
bürtigen Gegner  gehabt,  wurde  dieser  überdies  zunächst  den 
Grenzen  de»  Reiches  gestanden  sein,  dann  waren  die  geringen 
Friedensvorsorgeu  bezüglich  dea  Eisenbahnwesens  gewiß  nicht 
ungestraft  geblieben. 

Das  Bahnnetz  Rußlands  1876  war  zum  größten  Teil 
von  Privatgesellschaften  erbaut  worden,  welche  aus  nahe- 
liegende« Gründen  bestrebt  waren,  möglichst  billig  und  rasch 
zu  bauen.  Die  Richtung  der  Bahnen  entsprach  daher  nor  den 
Handelsbeditrfniaaen;  ihre  technische  Ausgestaltung  ließ  vieles 
zu  wünschen  übrig.  Fast  durchwegs  eingleisig,  mit  anDützen 
Steigungen  und  vielen  kleinen  Radien  erbaut,  konnten  auf 
ihnen  —  namentlich  im  Winter  —  nnr  kurze  und  leichte  Züge 
geführt  werden. 

Die  Bahnhöfe  waren  klein,  mit  wenigen  und  kurzen 
Nebengleisen.  Kein  Wunder  daher,  daß  sieh  dieselben  so 
leicht  nnd  so  oft  vorstopften. 

Die  Wasserstationen  waren  wenig  ergiebig  und  wenig 
leistungsfähig,  die  Verladevorrichtungen  nngenügend,  das 
tollende  Material  unzureichend. 

Für  die  Leitung  der  Bahntransporte  bestand  ein  eigenes 
Komitee,  welchem  Uetieralstabsofflziere  als  Truppentransport- 
Ich«*    (etwa    unsere    KisenbahnlinienkoniniamUnten)  unter- 


standen. In  den  wichtigeren  Staüonen  befanden  sich  Bahnhof- 
kommanden. 

Kriegsfabrordaungeu  waren  vorbereitet;  ebenso  die  zur 
Einrichtung  der  gedeckten  Güterwagen  erforderlichen  Aus- 
rii  a  1  im  gn  gegenst  Ende. 

Als  sich  im  August  187G  die  Beziehungen  zur 
Türkei  wesentlich  trübten  und  eine  teilweise  Mobilisierung 
in  den  Bereich  der  Möglichkeit  trat,  erhielt  das  Transport- 
komitee  anfangs  September  die  zur  Vorbereitung  der 
Iustradlernngsarbeiteii  notwendigen  Daten  zugestellt,  denen 
zufolge  etwa  vier  Korps  nächst  Klszynew,  je  ein  Korps  bei 
Odessa  und  in  der  Krim  aufmarschieren  sollten. 

Da  das  Transporütotnitee  Transportplane  nur  für  eine 
allgemeine  Mobilisierung  vorbereitet  hatte,  maßte  es 
sofort  daran  geben,  in  denselben  die  durch  die  teilweise 
Mobilmachung  bedingten  umfangreichen  Änderungen  durch- 
zuführen, Arbeiten,  welche  eine  geraume  Zelt  iu  Ansprach 
nahmen. 

Kaum  war  das  Komitee  mit  denselben  fertig,  erhielt  es 
am  24.  Oktober  Mitteilungen  Uber  notwendig  gewordene 
Änderungen  im  Aufmärsche.  Infolgedessen  mußten  die  Marsch- 
pläne abermals  neu  bearbeitet  und  zur  Austragung  vieler, 
mittlerweile  aufgetauchter  Fragen,  die  Trnppentransportleiter 
und  Bahndirektoren  zu  einer  Konferenz  nach  Petersburg  ein- 
berufen werden. 

Das  erste  Resultat  dieser  Konferenz  war  ein  an  alle 

halten  worden,  Daten  über  die  Menge  des  auf  ihren  Linien 
vorhandenen  rollenden  Materials  einzusenden  und  für  die  so- 
fortige Herstellung  von  Schutzwänden  gegen  Schneeverwehungen 
vorzusorgen.  Sie  wurden  weiters  angewiesen,  mit  dem  Mo- 
mente der  Verlautbarung  des  Mobilisierungsbefehles  die  Auf- 
nahme von  Privatgtttern  zn  sistieren  and  die  unterwegs  be- 
findlichen beladenen  Wagen  in  jenen  Stationen  auszuladen, 
wo  sie  sich  zu  Beginn  der  Mobilisierung  befinden  werden. 

Schließlich  wurde  verfügt,  daß  den  am  meisten  in  An- 
spruch genommenen  Südbahnen  672  Lokomotiven  seitens  der 
Nordbahnen  zu  übergeben  sind,  ohne  daß  aber  für  deren  Zu- 
dirigierung  irgend  welche  Detailweisuogen  getroffen  worden 
wären. 

Wie  ich  noch  später  erwähnen  werde,  resultierte  aas 
dieser  Unterlassung  eine  Reihe  von  Schwierigkeiten. 

Angesichts  der  unmittelbar  bevorstehenden  Mobili- 
sierung wurde  die  Konterenz  am  14.  November  ge- 
schlossen ;  viele  der  noch  am  Programm  gestandenen  Fragen 
blieben  unerledigt.  Trotz  der  längeren  Daner  der  Konferenz 
gingen  die  Direktoren  der  Bahnen  auseinander,  ohne  über 
das  Wesen  der  ihnen  unmittelbar  bevorstehenden  Tätigkeit  hin- 
reichend orientiert  gewesen  zn  sein.  Es  kann  dies  vielleicht 
znm  Teile  damit  entschuldigt  werden,  daß  1876  in  Rußland 
zum  ersteumale  ein  so  gewaltiger  Truppentransport  über  die 
ungeheuren  Entfernungen  des  Reiches  durchzuführen  war. 

Die  Mobilisiprungstransporte  begannen  am  17.  No- 
vember. Schon  eine  Woche  nachher  mußte  der  Verkehr 
aller  Militärzüge  eingestellt  werden,  teils  weil  die  Hauptliuien 
mit  dem  für  die  Siidbahnen  bestimmten  AuahUfsmateriale 
(Wagen  und  Lokomotiven)  ganz  überfüllt  waren,  teils  weil  die 
Odessaer  Bahn  Uber  keine  Lokomotiven  mehr  verfügt«.  Die 
ihr  zndisponierten  konnten  nicht  übergehen,  weil  die  Odessaer 
Bahnen  bei  ihren  Lokomotiven  die  Kohlenfeuerung,  die  die 
Maschinen  abgabenden  Bahn  Verwaltungen  jedoch  die  Holzfeue- 
rung  eingetührt  hatten. 

Um  in  dieses  durch  Übereilungen  und  wenig  detaillierte 
j  Friodensvorsorgen  hervorgerufene  Chaos  möglichst  rasch 
.  Ordnung  zu  bringen,  erübrigte  nichts  als  den  gesamten  Mili- 
!  tärverkehr  auf  drei  Tage  —  vom  34.  bis  27.  November  — 
;  einzustellen   Im  Zusammenhange  damit  mußte  jedoch  anch  der 
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elfte  Mobilisierungstag  vom  84.  auf  den  27. 
legt  werden. 

Diese  Erfahrungen  zeigen  vor  allen  recht  deutlich,  daß 
bezüglich  der  Dirigierung  des  Auahilfsmaterials  —  Inibe- 
sondere aber  der  Lokomotiven  —  schon  im  Frieden  die 
weitestgehenden  Vorsorgen  getroffen  sein  müssen. 

Die  Lokomotivverscbiebungeo  rufen  eben  bei 
eines  Krieges  in  manchen  Fällen  eine  sehr  erhebliche, 
unangenehme  llaschinenbewegung  hervor,  welche,  wenn  sie 
sich  in  Ordnung  vollziehen  soll,  detaillierter,  gut  durchdachter 
und  wohl  Überlegter  Friedensvorbereltungen  bedarf. 

E«  muß  geregelt  sein: 

Wann  and  wo  die  «biogebenden  Haschinen  ans  dem 
Verkehre  zu  ziehen  und  wie  diese  Lokomotiven  in  Züge  zu 
formieren,  auszurüsten  and  mit  Personal  zu  dotieren  sind, 
welche  Routen  diesen  Zogen  mit  Rücksicht  auf  die  Achs- 
drucke  der  Lokomotiven  vorzuschreiben  sind,  wann  sie  ab- 
zugehen, dun  wo  und  wann  sie  einzutreffen  haben,  wie 
seitens  der  zu  trantitierenden  fremden  Bahnen  vorzusorgen 
ist,  damit  den  Maschinenzügen  in  den  Übergangssutionen  die 
Fahrordnnogsbehelfe  etc.  rechtzeitig  ausgefolgt,  die  Daten 
betreffs  der  Abfassung  von  Verbrauchsmaterlallen  (Brennstoff, 
Schmieröl,  Wasser  etc.)  bekannt  gegeben,  atreekenkundige 
Organe  zur  Begleitung  zugewiesen  werden  u.  dg),  m. 

Ans  den  Erfahrungen  jener  Zeit  lernen  wir  weiters, 
daß  die  luatradluruiig  der  Ausbilfslokomotlven  wesentlich 
d,  wenn  das  Feuernngamaterial  bei  allen 
nicht  das  gleiche  ist  (Kohle,  Holz,  Petroleum,  Blaeöl). 
Derlei  Unterschiede  bedingen  nebstdem  gewisse  Adaptie- 
rungeu  des  Feuerungsrostes,  welche  —  da  sie  eine  ge- 
wisse Zeit  beanspruchen  —  die  zeltgi:-r*obto  Absendung  der 
etwa  recht  dringlich  erforderlichen  Lokomotiven  sehr  nach- 
teilig beeinflussen  können.  Es  ist  demnach  erklärlich,  warum 
auch  wir  der  Oleichartigkeit  des  Fenerungamaterials  ein  be- 
sonderes Augenmerk  zuwende»  müssen. 

Wfthrend  der  Mobilisierung  hatte  das  Komitee  für 
Truppentransporte,  der  kalten  Jahreszeit  wegen,  noch  be- 
sondere Verfügungen  für  die  Einrichtung  der  gedeckten  Güter- 
wagen treffen  müssen. 

Anfangs  beabsichtigte  man  den  Boden  der  Waggons 
mit  Stroh  zu  bedecken  und  darauf  Strohmatten  zu  befestigen. 
Die  vorgenommenen  Versuche  erwiesen  wohl  die  Zweck- 
mäßigkeit dieser  Maßnahme,  doch  mußte  der  Feuergefahr 
wegen  hievon  Abstand  genommen  and  der  Strohbelag  durch 
einen  solchen  aus  Filz  ersetzt  werden, 
gut  bewährte. 

(Schluß  folgt.) 


Die  Ofoten-Etoenbahn  (Lulea-Narvik),  die 
nördlichste  Balm  der  Welt. 

\  ortrag  des  Herrn  beh,  sot.  Zivil-Ingenieur«  E.  A.  Ziffer,  im  Vereine 
für  die  Forderung  des  Lokal-  und  Stxafienbalmwesens. 

Die  normalspurige,  vorwiegend  der  Erschließung  der 
nnermeillich  reichen,  durch  Struktur  und  chemische  Zusammen- 
setzung ausgezeichneten  Erzlager  bei  Gellivara,  Luossavara 
und  Kürunavara  dienende  Ofotenbahn  liegt  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  über  dem  Polarkreis  und  ist  daher  die  nördlichste 
Bahn  der  Welt.  Diese  interessante  Bahn  ist  eingleisig,  483  km 
lang  und  führt  von  der  dermaligen  Endstation  Narvik  bis 
zur  Belchsgrenze  in  der  Länge  von  42  65  km  (veranschlagte 
Baukosten  K  270.123  per  km)  durch  norwegische*  Gebiet, 
während  die  440  km  lange  Strecke  von  der  Belchsgrenze 
nach  Oellivara  (243  5  km,  eröffnet  am  15.  November  1002, 
veranschlagte  Baukosten  K  110.665  per  kn,)  nach  Lulea 
am  Bottischen  Meerbusen  auf  schwedischem  Bodeu  liegt.  Das 
von  der  Ofotenbahn  durchzogene  Gebiet  eröffnet  Oegenden 


von  ungeahnten  Natureehöoheiten,  von  denen  namentlich  der 
überwältigende  Anblick  der  Mitternachtssonne  einen  beson- 
deren Anziehungspunkt  für  den  Reiseverkehr  bildet.  Mit  dem 
Im  kommenden  Jahre  in  Aussiebt  genommenen  Anschluß  der 
Ofotenbahn  an  das  finnländische  Eisenbahnnetz  wird  der  alte 
Kontinent  eine  ununterbrochene  nördliche  tjuerbahn  in  der 
imposanten  Länge  von  etwa  11.900  km  von  Narvik  bis 
Wladiwostok,  mithin  vom  Nordlichen  Eismeer  bis  an  das 
Japanisch«  Meer,  besitzen.  Die  vom  Vortragenden  I 
und  an  der  Hand  von  Instruktiven  Lichtbildern 
Hauarbeiten,  deren  Herstellung  nur  unter  großen  Schwierig- 
keiten und  unsäglicher  Entbehrung  erfolgten,  bilden  technisch 
außerordentlich  bemerkenswerte  Leistungen.  Sehr  umfangreich 
gestalteten  sich  die  Erdarbeiten,  die  einen  sehr  bedeutenden 
Kostenaufwand  erforderten,  und  besondere  Sorgfalt  mußte 
dem  Schutze  der  Bahn  gegen  den  Schnee-  und  Steinfall 
durch  Anlage  von  Lawinenfängen  und  überdeckte  Galerien 
aus  Stein  oder  Hol*  zugewendet  werden.  Die  norwegische 
Strecke  hat  eine  grüßte  Steigung  von  17  5% 
kleinsten  Krümmungshalbmesser  von  300  m,  ferner  41 ' 
In  der  Oesamtlänge  von  4.r>7  km,  darunter  sind  die  längsten 


der  Katteraltnnnel  mit  607  m  und  der  Norddalschtunnel  mit 
007  m.  Der  schwedische  Teil  der  Ofotenbahn  besitzt  eine 
grüßte  Steigung  von  10%  und  der  kleinste  Krümmungshalb- 
messer beträgt  500  m.  Nach  einigen  Bemerkungen  über  den 
Vorgang  bei  der  Tonnelbohrung  gelangte  der  Vortragend« 
zur  Besprechung  der  über  den  Norddalsch  in  einer  Höhe  von 
40  m  über  Talgrund  führenden,  180  m  langen  Elsenbruck e 
mit  10  Offnungen  von  je  18  m.  Diese  Brücke,  welche  ein 
technisches  Kunstwerk  ersten  Banges  darstellt,  wurde  mit 
einem  Kostenbetrage  von  rund  K  400.000  erbaut;  die  Pfeiler 
sind  ganz  aus  basischem  Thomas-Flußeisen  und  ruhen  auf 
gemauertem  SockeL  Der  Oberbau  besteht  ans  10  m  langen 
Stahlschieoen  von  133  mm  Höhe  und  40  5  kg/m  Gewicht, 
welche  auf  hülzernen  Querschwellen  lagern.  Die  Schienen- 
stränge sind  in  schärferen  Krümmungen  nach  außen  gegen 
die  Holzquerschwellen  mit  FöhrenklüUen  abgesteift.  AU 
Bettung  dient  zumeist  Steinschlag,  der  1  eilweise  mittels 
Steinbrechmaschinell  erst  erzeugt  werden  mußte.  Die  Leistungs- 
fähigkeil der  Bahn  wird  auf  jährlich  4  Millionen  Tonnen  an- 
gegeben. Die  für  den  Eitransport  dienenden,  vierfach  ge- 
kuppelten Lokomotiven  mit  Laufrad  haben  ein  Dienst  gewicht 
von  95 1,  einen  Aehsdruek  vou  20 1  für  die  gekuppeltcu 
Bäder  und  15/  für  das  Laufrad:  die  dreiachsigen  Schlepp- 
tender haben  ein  Gewicht  vou  64  L  Die 
hergestellten  dreiachsigen  Güterwagen  i 
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Öffnungen  versehen,  haben  eine  Ladefähigkeit  von  28  t  and 
35  t  bei  einem  Eigengewicht  von  11  f.  Die  Ladefähigkeit  der 
Züge  betrügt  800— 10OO  f.  Zu  erwähnen  wäre  »ach,  daß 
bereit«  von  Stoekbolm  nach  Narvlk  (1588  Am)  ein  Lappland- 
Expreßrug  verkehrt. 

Nach  neueren  SchHtznngeo  glaubt  man  »ns  dem  Küruna- 
varalager  300  Millionen  Tonnen  Erze  durch  Tagban  ge- 
winnen zu  können.  Jährlich  dürften  3  bta  4  Millionen  Tonnen 
Erze  gefördert  werden  können,  deren  Eisengehalt  zwischen 
HO  and  71"/4  schwankt. 

In  seinen  Scblußbenierkungen  betonte  der  Hedner  die 
hervorragende  Bedeutung  dieser  im  Renten  der  Eisenindustrie 
führenden  Bahn  für  die  wirtschaftliche  Entwicklang  des 
bisher  vernachlässigten  Teiles  von  Skandinavien  und  wiea  anch 
darauf  hin,  daß  die  Ofotenbahn  Insbesondere  für  Deutschland, 
bezw.  für  die  rheinisch-westfälischen  Elsenwerke  infolge  des 
konstanten  Einbezuges  aus  den  fast  unerschöpflichen  Lagern 
Schwedens  eine  außerordentliche  Wichtigkeit  hat. 

Eine  Reibe  von  interessanten  Lichtbildern,  darstellend 
die  einzelnen  Stationen,  die  Bucht  von  Narvik,  die  Fabr- 
betriebamittel  und  Brücken,  sowie  Ansicht  von  Schneever- 
wehungen unterstützten  die  Ausführungen  des  Vortragenden. 


CHRONIK. 
Transporteinnahmen   der  k.  k.  österreichischen 
Staatshahnen  im  April  1904. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslänge  8709  Arn. 

Im  April  1904  wurden  im  ganzen  3,732.900  Personen 
und  3,848.6091  Güter  befördert  und  biefBr  5,158.000,  bezw. 
14,000.700,  zusammen  19,159.300  (+394  961  gegen  April 
1903)  eingenommen. 

Nach  der  provisorischen  Zusammenstellung  der  Transport- 
einnahmen der  österreichischen  Staatabahnen  im  Monate  April 
1904  betrugen  dieselben  aof  den  westlichen  Linien  im  Per- 
sonenverkehr K  3,506.300  (2,835.900  Reisende),  im  Güter- 
verkehr« K  10,267.700  (2,299  700  t),  auf  den  östlichen  Linien 
im  Personenverkehr«  K  1,652.300  (897.700  Reisende),  im 
Güterverkehr«  K  3,733.000  (548.900  t). 

Gegenüber  den  definitiven  Erfolgsziffern  de«  Monats 
April  v.  J.  weist  der  Personenverkehr  des  Berichtsmonats 
Mehrelnnahme  von  K  175.091  (-f-  197.000  Reisende),  der 
Güterverkehr  eine  solche  von  K  219.870  (+  23.900  t)  aus. 

Von  der  ausgewiesenen  Gesamt-Mehreinnshme  des  Per- 
sonenverkehrs entfallen  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  K  96.314 
{-j-  146.700  Reisende),  auf  das  östliche  Staatsbahnnetz 
K  78.777  (-f-  50.300  Reisende).  Zn  dem  höheren  Ergebnisse 
der  Güterbeförderung  betrugen  die  westlichen  Staatsbahnlinien 
K  180  .040  (+  22.300  t),  die  »stlichenK  39.830  (-f  1600 f)  bei 

Der  Personenverkehr  zeigte  im  allgemeinen  eine  lebhaftere 
Entwicklung  als  dies  im  April  v.  J.  der  Fall  war,  wozu 
hauptsächlich  die  günstigeren  Wltt«rungi.veruälmisse  im  Be- 
richtsmonate  und  namentlich  während  der  Osterwoclie  bei- 
getragen haben.  Insbesondere  machte  sich,  nnd  zwar  sowohl 
auf  den  Linien  im  Alpeogebiete  als  auch  auf  den  galizischen 
stantsbahnetrecken,  die  Beförderung  stärkerer  Arbelterfrans- 
porte  bemerkbar. 

Die  Mehrelnnahme  des  GBterverkehrs  stammt  bei  den 
westlichen  SUatsbahnen  hauptsächlich  aus  Mehrverfrachtungen 
von  Baumaterialien,  Kohle  für  den  inländischen  Bedarf,  dann 
auch  von  lebenden  Tieren  (Pferde  und  Hornvieh)  her.  Auf 
den  östlichen  Linien  der  k.  k.  Staalsbahuen  gelangten  wohl 
stärkere  Transporte  von  Petroleum,  Baumuterialien  (namentlich 
von  Holz),  dann  von  Getreide  im  Inlandsverkehre  znr  Beförde- 
rung, wogegen  der  Dm rhr.ugsvei kehr  in  letzterem  Artikel  ver- 


hältnismäßig schwächer  war  als  im  gleichen  Monate  des  Vor- 
jahres. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 
Betriebslänge  38  km. 

Die  Wiener  Stadtbahn  beförderte  in  derselben  Zeit 
2,582.200  Personen  und  51.200  t  Güter,  wofür  K  362-600, 
bezw.  67.600,  zusammen  K  430.200  (4-  29.581  gegen  April 
1903)  eingenommen  wurden. 

Nach  de*  provisorischen  Ermittlung  stellten  sich  die 
Transporteinnahmen  der  Wiener  Stadtbahn  im  Monate  April 
1904  aus  dem  Personenverkehr«  um  K  6002  (+47.000  Rei- 
sende), au  dem  GUterverkehre  um  K  23.579  (+  1900  t) 
hiilier  als  Im  Vergleichsmonate  des  Vorjahres. 

Das  Gesamtergebnis  der  ersten  vier  Monate  des  Jahres 
1904  zeigt  im  Personenverkehr«  einen  Minderertrag  von 
K  88.715  (--  323.300  Reisende),  im  Güter  verkehre  hingegen 
eine  Zunahme  um  K  41.893  (+  63.100  t). 

AnfUssang  der  I.  Wagenklasse.  Die  Abschaffung 
der  I.  Wagenklasse  macht  weitere  Fortschritt«;  sie  wird  jetzt 
bei  den  preußischen  Bahnen,  insbesondere  bei  dem  Berliner 
Verkehr  In  Angriff  genommen.  Für  eine  Reihe  von  Personen- 
zügen der  Strecke  Berlin-Halle- Weißen fels,  Sangerhansen  und 
Halle,  Breslau  und  Lieguitz,  Breslau  und  Görlitz,  Kamenz- 
Randten  weist  der  Sonoerfahrplan  die  I.  Klasse  nicht  mehr 
auf.  Auch  im  Westen  der  Monarchie  ist  bei  einzelnen  Per- 
sonenzügen die  I.  Klasse  beseitigt  worden.  Die  bayrischen 
Staatsbahnen  haben,  wie  wir  unlängst  gemeldet  haben,  eben- 
falls die  I.  Klasse  bei  zahlreichen  Personenzügen  aufgelassen. 
Die  württembergiBChen  Eisenbahnen  haben  achon  seit  Jahren 
die  I.  Klasse  anf  alleu  weniger  wichtigen  Linien  abgeschafft. 
Nur  auf  den  Hauptlinien  des  württembergischen  Bahnnettes 
wird  sie  auch  in  den  Personenzügen  geführt.  Daß  auch  bei 
nna  in  Österreich  die  gleiche  Absicht  besteht,  haben  wir  in 
unserer  letzten  Monats-Chronik  bereits  mitgeteilt.  Es  dringt 
fiberall  die  Überzeugung  durch,  daß  die  Führung  so  vieler 
Wagenklaaseo  bei  allen  Zügen  »ehr  unöknnomUch  ist,  was 
allerdings  nicht  ausschließt,  daß  dies  bei  Bestand  besonderer 
Umstände  (soziale  Verhältnisse  und  Vorurteile,  Dichte  des 
Fahrplanes  etc.  etc.)  doch  unvermeidlich  ist,  was  z.  B.  die 
belgischen  Staatsbahnen,  die  vor  einigen  Jakren  radikal  die 
I.  Klasse  abschafften,  erfahren  haben,  indem  sie  nach  gar 
nicht  langer  Zeit  zur  Wiedereinführung  derselben  schreiten 
mußten. 

Jahresbericht  des  Lebensversicherung«  -  Vereines 
tob  Eisenbahn  •  Bediensteten  (vormals  Unterstfltsnngs» 
Vereis  von  Beamten  und  Dienern  der  prlv.  ttsterr.* 
ungar.  Staats-Eisenbahn>OesellsohBft)  für  das  Jahr  1908. 
Die  Zahl  der  nach  Tarif  A  versicherten  Persunen  betrug 
4976  mit  einem  Kapital  von  K  8,035.272*27,  der  nach 
Tarif  Ä  versicherten  1327  reit  K  1,885.500  —  Kapital,  sohin 
zusammen  6303  Versicherungsverträge  mit  K  9,920.272  27 
Kapital.  Die  Zahl  der  Mitglieder  betrug  6180,  gegen  6135 
zu  Eude  dos  Vorjahres.  Die  Betricbtresultat«  sind  folgende: 
Prämieneinnahmen  K  195.914  29  (gegen  K  192.306-02  im 
Jahre  1 902), Zinseneinnahmen K142.297  44 (gegen Kl 40.2 1 1  38 
im  Vorjahre).  Die  Verzinsung  des  Vereinsvermögeos  betrug  im 
Jahre  1903  4*245<fh,  gegen  4-3.V'„  pro  1902.  Die  Ausgaben 
betrugen  für  Verwaltungskosten  K  27,063*81 ,  die  zur  Aus- 
zahlung gelangten,  fälligen  Versicherungsbeträge  K  201.276*17. 
Der  Stand  des  Veieinsvermögens  am  Ende  des  Jahres  1903 
nach  Abzug  der  reinen  Passiven  per  K  61.022*02  war 
K  3,409.386-67.  Dasselbe  dient  zur  Deckung  der  Prämien- 
reserve  für  die  verschiedenen  Versicherungsarten  (K  3,082.969), 
für  eventuelle  Kursverluste  (K  70.000*  —  ).  für  außerordent- 
liche Scbadenfälle  (K  60.000*—),  für  die  Speziaireserve 
(K  200.000*  -),  zusammen  K  3,402  969-  und  der  Rest  von 
K  ti. 41 7*67  wurde  auf  nene  Rechnung  vorgetragen. 
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Zo  bemerken  würe  noch,  daß  mit  den  Jahre  1903 
der  Verein  da«  40.  Jahr  seines  Bestandes  absolviert  bat. 

Im  Jahr«  1902.  Von  den  vollspurlgen  Bahnen  (52.004  km) 
waren  91 '2%  im  Staats-  and  8-8%  im  Privatbesitz.  Von 
den  gesamten  Betriebseinnahmen  im  Betrage  Ton  2021*37 
Millionen  Hark  entfielen  ani  den  Personenverkehr  677*34 
Millionen  and  aaf  den  Güterverkehr  1298*34  Millionen  Mark. 
Der  Anteil  der  Wagenklassen  an  der  Personenbeförderung 
»tellte  sich  auf  l"51°/0  In  der  ersten,  12  78%  In  der  zweiten 
47*46%  In  der  dritten,  33*42%  in  der  vierten  Klasse  4*83% 
Militär;  der  Anteil  an  der  Einnahme  aaf:  4  19%  in  der 
ersten,  2174%  in  der  zweiten,  48  25%  In  der  dritten, 
23  98%  in  der  vierten  Klasse,  1*84%  Militär.  An  Platz- 
gebühr gingeu  allein  Im  Bereiche  der  preußisch-hessischen 
Eisen  buh  ii  gemein  Schaft  31/»  Millionen  Mark  ein. 

Auf  jeden  Einwohner  Deutschlands  kamen  im  Jahre  1902 
durchschnittlich  15  Eisenbahnfahrten;  die  darcbschnittlich 
trarAekgelegte  Wegstrecke  betrag  23  67  km.  Beamte  and 
Arbeiter,  •  einschließlich  Handwerker,  Lehrlinge  and  Frauen 
waren  645.182  beschäftigt,  so  daß  auf  je  106  Einwohner 
ein  Eisenbahnbediensteter  kam.  Die  Besoldungen  nnd  sonstigen 
persönlichen  Ausgaben  für  sie  beliefen  sieh,  anter  Hinzn- 
recbnang  von  4625  Millionen  für  Wohlfahrt  »zwecke,  aaf 
763*77  Millionen  Mark.  Hervorzuheben  ist,  dsA  die  Gesamt- 
summe der  personlichen  Anagaben  in  den  letsten  10  J ehren 
verhSItniemiüig  erbeblich  mehr  gewachsen  Ist  als  die  Zahl 
der  Beamten  und  Arbeiter;  die  Aufwendung  für  jede  be- 
schäftigte Person  belief  sich  im  Jahre  1902  durchschnittlich 
auf  1401  Mark  gegen  1212  Mark  im  Jahre  1892. 

Jahre  1*02.  Nach  dem  ersten  Vierteliabreshelt  zur  Ststlstik 
des  Deutschen  Reiches  vom  Jahre  1904  gestaltete  sich  der 
Schiffsverkehr  an  den  wichtigsten  Punkten  folgendermaßen: 
In  Breslau  erreichte  der  Gesaratgtlterverkehr  im  Jahre  1902 
eine  Hohe  von  2,263.000  t  gegen  2,043.000  (  im  Vorjahre. 
In  Hambarg  ging  der  OSterverkehr  zu  Berg  von  2,904.000  l 
aaf  2,776  000  t  zurück,  wthrend  er  im  Talverkehr  von 
2,338.000  t  auf  2,395.000  (  stieg.  Bei  Sebandan-Zollgrenze 
stellten  sich  die  Ausfuhr-  wie  Elnfhhrmengen  geringer  als 
im  Vorjahre.  Die  ersteren  beliefen  sieh  ani  388.000  t  gegen 
466.000  (,  die  letzteren  aaf  2,649.000  t  gegen  2,564  000  I 
in  1901.  Die  Zafubr  nach  Berlin  zu  Berg  stieg  vo>  2,875.000 1 
aaf  3,067.000  (,  za  Tal  von  1,733.000  t  aaf  2,295.000  t. 

An  der  holländischen  Zollgrenze  zn  Emmerich  hat  auch 
im  laofenden  Jahre  die  Ausfuhr  wiederum  zugenommen  (von 
4,618.000  t  aaf  5,944.000  0.  wahrend  die  Einfuhr  nach  fort- 
gesetzter Steigerang  In  den  letzten  Jahren  von  8,614.000  t 
auf  8,170.000  t  zurückging.  In  Rnhrort  hat  der  Abgang  zn 
Tal  eine  Zunahme  von  2,161.000  t  auf  2,487.000  l,  der  Ab- 
gang zn  Berg  dagegen  eine  Abnahme  von  3,039  000  t  auf 
2,540.000  <  aufzuweisen.  In  Mannheim  ist  der  Verkehr  auf 
dem  Rhein  im  Jahre  1902  nicht  unerheblich  zurückgegangen: 
es  kamen  daselbst  za  Tal  an  3,460.000  (  (1901:  3,781.000  /) 
nnd  zn  Berg  237  000  i  gegenüber  202.000  l  im  Jahre  1901. 
Hecht  bedeutend  bat  sieh  im  Laufe  der  letzten  Jahre  der 
Verkehr  in  dem  Mannheim  gegenüberliegenden  Ludwigsbafea 
entwickelt.  Daselbst  kamen  1902  1,149.000  I  Güter  so  Berg 
au  (1901:  1,401.000  0,  wahrend  433.000  t  (1901 :  320  000  f) 
zn  Tal  abgingen. 

Der  Floßverkehr  ist  bei  den  vorstehenden  Angaben  nicht 
berücksichtigt. 

Einftihrang  der  Eisenhahnmarke  in  Bayern.  Am 
1.  Juni  d.  J.  tritt  auch  auf  den  kgl.  bayr.  Staaubahneu  für 
den  inneren  Verkehr  ein  vereinfachtes  Güterabfertigangever- 
fahren  in  Kraft.  Es  Ist  dies  das  Harkenverfahren,  Ähnlich  wie  J 
es  für  Postpakete  schon  langst  zur  Anwendung  gelangt.  Nach  I 


diesem  Verfahren  werden  alle  Sendungen  —  auch  die  Ober 
Strecken  der  kgl.  preußisch-hessischen  Staatsbahnen  geleiteten 
—  abgefertigt,  wenn  die  Beförderungsgebühren  (Fracht  und 
Frachtzuschlag)  durch  die  Aufgabestation  erhoben  oder  ge- 
stundet werden  nnd  zusammen  Mk.  1  oder  weniger  betragen. 

In  der  Auflieferung  and  Fracht  beTech  nötig  tritt  keine 
Änderung  ein.  Ausgeschlossen  vom  Harkenverfahren  sind  Sen- 
dnngen,  welche  nur  teilweise  frankiert  werden  oder  mit  Nach- 
nahme belastet  sind.  Elsenbahnmarken  werden  geführt  im 
Werte  von  5,  20,  30,  40,  60,  60,  70,  80,  90  und  100  Pfg. 
Dieselben  sind  im  Frachtbrief  unterhalb  der  Geldbeträge  auf- 
zukleben. Dies  geschiebt  durch  den  die  Gebühren  erhebenden 
Schalterbeamten;  nach  dem  Aufkleben  werden  die  Harken 
durch  Aufdrücken  des  Tagesstempels  in  Schwarzdruck  derart 
entweitet,  daß  eine  Wiederverwendung  anngetu-hlossen  ist. 

Durch  dienen  Verfahren  werden  die  Buchungen  sehr 
vereinfacht,  da  das  Kartieren  wegfüllt  nnd  als  Abfertigung« 
und  Verrechnungsunterlage  lediglich  die  zu  numerierenden 
Frachtbriefe  gelten.  Auch  die  monatlichen  Versand-  nnd 
Eiupfaogsrechnungen  kommen  in  Wegfall,  ferner  die  Fracht- 
kartennummernbücher  nnd  dergl.;  es  gibt  nur  noch  Versand- 
nud  EmpfangsbUcher. 

Die  Eisenbahnmarken  werden  in  Blüttern  zu  50  Stück 
hergestellt;  für  das  Publikum  sind  sie  nicht  käuflich. 

Dieses  dem  preußischen  nachgebildete  Verfahren  bringt 
der  Elsenbahn  wohl  einige  Vorteile;  doch  am  sie  herbeizu- 
führen, braucht  man  keine  Marke.  Das  Publikum  gebt  bei 
dieser  Reform  der  KleingfiterbefSrdernng  leer  aas. 

(Anm.  der  Red.) 


LITERATUR. 

Statistik  der  In  dea  im  Relchnrat«  vertretenen 
Königreichen  and  Landern  Im  Betriebe  gestandenen 
elektrischen  Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen  and  Trnra- 
ways  mit  Pferdebetrieb  für  das  Jahr  1908. 

Der  Publikation,  welche  vom  k.  k.  Eisenbahnministerium 
verfaßt  wnrde  nnd  die  sich  In  der  Anlage  nnd  Einteilung  den 
gleichen  Veröffentlichungen  der  Vorjahre  anschließt,  sind  fol- 
gende besonders  erwähnenswerte  Daten  zn  entnehmen: 

Die  Lange  der  elektrischen  Eisenbahnen  erhShte 
sieh  von  364  64  km  mit  Ende  1901  anf  433*32  km  im  Jahre 
1902,  d.  1.  am  68  78  km  oder  18*87%,  Indem  45*67  km 
neu  gebaut  and  23*11  km  früher  mit  Pferdekraft  betriebener 
Linien  in  solche  mit  elektrischem  Betriebe  umgewandelt 
worden.  Die  aasgewiesene  Gesamtlänge  von  rund  433  km 
verteilt  sich  wie  folgt:  Niederosterreich  159,  OberOsterreich 
15,  Steiermark  36,  Krain  6,  Küstenland  22,  Tirol  und  Vor- 
arlberg 11,  Böhmen  121,  Mühren  14,  Schlesien  5,  Gatizien 
18  und  Bukowina  7  km.  Hlevon  waren  29ti  km  normalspurlg 
und  137  km  schmalspurig. 

Unter  den  29  Unternehmungen  elektrischer  Hahnen  be- 
finden sich  die  Gemeinden  Prsg,  Pilsen,  Lemberg,  Wien, 
ülmlltz.  Aussig  und  Maricubad,  sowie  hinsichtlich  der  elek- 
trischen Kleinbahn  Dornbirn  —  Luateuan  diese  beiden  Gemeinden 
geniBiijsam;  die  drei  erstgenannten  Gemeinden  führten  den 
Betrieb  selbst.  Bei  einer  Bahnanternehmang  ( Bei vedere  —  An- 
höhe in  Prag-Babenc)  war  der  Betrieb  gleich  wie  im  Jahre 
1901  auch  im  Betriebsjahre  eingestellt. 

Die  Gesamtsahl  der  auf  den  elektrischen  Eisenbahnen 
beförderten  Personen  betrag  im  Jahre  1902  203*49  Hillionen 
(gegen  1901  -f  54*73%),  d.i.  per  Irm  Betriebslünge  533.695 
(+  19  26%)  oder  pro  Tag  20.871  (-f-  38*82%)  nnd  die 
Länge  der  von  einer  beförderten  Person  durchschnittlich 
zurückgelegten  Strecke  3*62  irm  gegen  3' 17  Irm  im  Jahre 
1901.  Die  Betriebseinnahmen  aas  dem  Bahnbetriebe  betrugen 
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27-12  Millionen  Kronen  (-f  67-40%),  lomit  per  Betriebs- 
lang*  K  71  117  (-f  21-32%).  eigentlichen  Betriebsaus- 
gaben 17  07  Millionen  Kronen  (-f-  57*33*/o)>  d.  Per  *»» 
BetriebBlänge  K  44.764. 

Die  Anzahl  (4)  and  die  Länge  (09 17 Am)  der  Draht- 
Heilbahnen  erfahren  im  Jahre  1902  keine  Änderung.  Auf 
denselben  wurden  im  ganzen  612.052  Personen  (gegen  1901 
-  19%  befördert.  Die  gesamten  Einnahmen  betragen 
K  97.894,  welchen  Ausgaben  von  K  85.305  gegenüberstanden. 

Tramways  mit  Pferdebetrieb  bestanden  im 
Gegenstandsjahre,  abgesehen  von  den  wahrend  desselben  noch 
mit  Pferden  betriebenen  ehemaligen  Linien  der  Neuen  Wiener 
Tramway- Gesellschaft  and  kleineren  Teilstrecken  im  Bereiche 
von  Salzburg.  Triest  nnd  Prag,  nur  mehr  in  Klagonfnrt  and 
Lemberg.  Ea  ist  dies  zunächst  auf  die  fortschreitende  Ein* 
fabrang  des  elektrischen  Betriebes,  sowie  darauf  zurückzu- 
führen, daß  neue  Pferdebahnlinien  nicht  zur  Eröffnung  ge- 
langten, so  daß  die  Gesamtlänge  der  Pferdebahnen  von  67  87  km 
mit  Ende  1901  aof  34  76  km  im  Jahre  1902,  d.  1.  nm 
39-93%  zurückging. 

Dieser  rückläufigen  Bewegung  entsprechend  gestalteten 
sieb  auch  die  Ergebnisse  des  Pferdebahnbetriebes.  Es  worden 
insgesamt  14*20  Millionen  Personen  (gegen  1901  —  77*10%), 
d.  1.  per  km  Betriebslänge  396.129  ( —  45*06%)  nnd  pro 
Tag  7236  (—  7247%)  Personen  befördert.  Die  Betriebsein- 
nahmen bezifferten  sich  auf  1  83  Millionen  Kronen  (—  78*06%), 
somit  per  km  Betriebslänge  auf  K  51.225  (-  47*42%)  aud 
die  eigentlichen  Betriebsaasgaben  aof  1*69  Millionen  Kronen 


(-  78-22'1 


per  km  Betriebslänge  auf  K  47.302. 


A.  Hartlebens  Volks-Atlas,  enthaltend  72  Karten  in 
100  Kartenselten.  Mit  Text  and  alphabetischem  Namens- 
register. Vierte,  vollständig  umgearbeitete  and  erneuerte  Auf- 
lage. Das  Werk  erscheint  In  20  Lieferungen  zu  60  h. 

Der  schon  der  ersten  Auflage  gezollte  Beifall  wird  in 
ungeschmälertem  Maße  auch  der  neuen  Ausgabe  zuteil  werden, 
da  für  dieselbe  nicht  nur  sämtliche  Karten  aaf  das  sorg- 
fältigst« durchgesehen  und  durch  entsprechende  Ergänzungen 
zeilgemäß  erneuert  wurden,  sondern  eine  Anzahl  von  minder 
bedeutsamen  Karten  der  früheren  Auflagen  durch  vollständig 
neue  Karten  von  Ländergebieten,  welche  gegenwärtig  zumeist 
im  Vordergründe  des  Interesses  stehen,  ersetzt  worden.  Auch 
seine  äußere  Ausstattung  entspricht  weitgehenden  Ansprüchen, 
so  daß  er  jedermann  nützlich  und  genehm  sein  wird. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Iber  den  zweiten  Wleaerwaldausflug  am  24.  Mai 
1904.  Verschiedene  Auffassung  und  Auslegung  des  Begriffes  „un- 
günstige Witterung"  brachten  es  mit  sieh,  daß  sich  einige  Tapfere 
trotz  des  vormittägigen  Hegers  pünktlich  am  Rendezvous-Orte  ein- 
fanden aud  den  geplanten  Ausflug  unternahmen,  während  ein  an- 
derer Teil  der  Stammgäste,  darunter  auch  der  Berichterstatter,  in 
aüzugroßtr  ÄugsilichKeit  su  Hause  geblieben  waren. 

Außerstande,  den  Verlauf  der  Ezknreiou  ans  eigener  An- 
schauung zu  schildern,  muß  ich  mich  begnügen,  einen  in  Form  einer 
Ansichtskarte  erhaltenen  Berieht  sn  verfittentlicben.  Außer  einigen 
ans  preßgeseulichen  Granden  nicht  wiederzugebenden  Beleidigungen 


hatte  die  Karte, 
Klosterneubnrg  herräbrt,  folgenden  lobalt 

„Die  hier  versammelte  Clubpartie  spricht:  I.  ibre  Mißbilligung 
Ober  die  geringe  Teilnahme  der  Komitee-Herren,  a.  ihr  Mitleid  für 
alle  zu  Hause  Gebliebenen,  weil  der  Nachmittag  einfach  herrlieh 
war  und  8.  endlich  die  Hoffnung  aus,  daß  alle,  die  „schwänzten',  die 
ewige  Reue  plagen  werde." 

(Folgen  10  Unterschriften,  darunter  4  Damen.) 


Damit  nie  wieder  ein  derartiges  Mißverständnis  mit  solch 
entsetzlichen  Folgen  piitzgreifen  ki'uue,  wurde  die  Kinftlbnmg  ge- 
troffen, daß  bei  awcifel haftest  Wetter  der  Obmann  des  Exkarmons- 
kumitees  Uber  tetepbonische  Anfrage  autheatisebe  Wetterregeln  auf- 
stellen und  die  definitive  Entscheidung  darüber  treffen  wird,  ob  der 
Ausflug  stattfindet  oder  verschoben  wird. 

Armes,  bedauernswürdiges  Bedienungspenonale  de«  Telephons 
Sr.  1799! 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 


Der  nächste  Wlenerwaldausflug  findet  Dienstag  den  U.Juni 
mit  folgendem  Programme  statt: 

Abfahrt  ab  Wien-Weetbabnhof  4*06  nachmittags,  Ankunft  in 
Tullnerbaeh-PreDbaum  4-46  nachmittags.  8-iaxiergaugauf  die  Wilh'lmv 
hflbe  (Jausenstation),  von  da  Abstieg  durch  daa  Irenental  nach  Uuter- 
Tnllnerbach  (Geaamt-Marschdauer  2  Sunden).  Daselbst  Abendstation 
in  Hosemanns  Gartenrestaurant.  Rückfahrt  nach  Wien  um 
10.13  ebenda 


Im   Falle  nngünstieer 
Dienstag  den  31.  Josi  statt. 

Anfragen  betreffend  die  sllfallig  beschlossene  Verschiebung  sind 
am  Aneflii«stage  zwischen  13— 9  Uhr  an  Herrn  K.  Mansch  (Telephon- 
Nr.  1799)  su  richten. 

Das  Exkursfont-  und  Gsselligkeits  Komitee. 


Im  MltgUederstaade  im  Monate  Mal  1904. 

Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirkliehen  Mitglieder:  Alexander  Claudy 
luspebtar  nnd  Betriebsleiter  der  Standing— Starnberger  Lokalbahn  in 
Standing;  Edonrl  Nikola,  Ober-Ingenieur  der  k.  k.  pnv.  Kaiser 
FerdinandR-Nordbabn. 

Gestorben  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Josef  Dolyäk,  Ober- 
Eontrollor  der  königl.  ungar.  Steatebabnen  i.  P-  emer.  Sekretär  der 
CiabJJaterr.  Baenbahnbeamten;  Max.  Ritter  v.  Pichler,  k.  k.  Sek- 

Schriften  Uber  Verkehrswesen. 


VtfUd  »im  Alfr.J  HBU«,  Who,  I.  lohDlinaiDlSI  II. 

Reihe  I.    Einhalt  Sondar-Abdrücke  umfangreii-herer  Artikel  au»  der 


Reih«  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganser  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 

I.  Reibe,  1.  Heft:  „Die  Elseabahii-Tariftaohnlk"  von  Emil  Rank. 

Inspektor  derk.  k.  priv.  fiaterr.  Nordwestbahn.  Ladenpreis  K  1.60 
I.  Reih«,  3.  Heft:  „01s  Slskeriniiaalaiei  der  Wiener  Stadtbahn  . 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  lio. 

I.  Reih«,  S.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  EisenbahnaUtertarffb  öster- 
reiebs."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oskar  Leeder  and  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  I  20. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  „Qrundzlfle  für  die  ökosomlsche  Asor-fnuas.  des 
VerkebrsdieflStes.'  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

I.  Reihe,  ft.  Bett.  „Da»  Lokalbahnwesen  is  österreloh".  von  Karl 

Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  1*80. 

II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  österreichisch-ungarische  und  internationale 

Elsenbafen-Transperireoht"  von  Dr.  Frans  Hilscher,  Bnreau- 
VorsUndstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fardinanda-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  ft.90. 

Werke. 


Kigsatmn,  Hnsiues.b«  nnd  Verls«  des  Ctak 


Wr  die  fMskrlvti  «nantwortlleli 
Dr.  Kranz  niLukex. 


Drnrk  von  R.  Spi-<  S  Oo. 

V.  Bsairk,  StrmUS,»L-»«e  Nr.  t«. 
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K.  k.  priv.  Österreichische  Mordwestbahn. 

Mit  1.  August  1904  wird  der  im  Ananabme- Tarife  80  e.  de» 
LokaJuriiea  (Nachtrag  VI  Tom  1.  .lanner  1904),  enthaltene  Fracht- 
satz von  16  Heller  pro  100  ky  für  Steine  de«  Spezial-Tarifes  8  Ton 
nach  Chlumetz  außer  Wirksamkeit  gesetzt. 
Die  Direktion  der  k.  k.  priT.  osterr.  Xordweatbahn  und 


K.  k.  priv.  österreichische  Nordwestbahn. 
Lokalbahn  Deutschbrod-Humpoletz. 

Auf  Seite  17  de«  Tarifen.  Teil  II  der  Lokalbahn  Deutachbrod- 
Hnmpoletz  Tom  1.  August  1888  itt  der  Frachtsatz  dea  8  p  e- 
z i  a it a r  1 1  e s  9  in  Verkehre  zwischen  Deutsehbrodund 
Heraletx-Pollerakirchen  von  2H  Heller  auf  89  Heller  pro 
100  kg  in  berichtigen. 

Direktion  4er  k.  k.  prlT.  Saterr. 

ala  betxiebfrJbrende  Verwaltung  der 


Vergebung  von  Arbeiten  und  Lieferungen 

zur  Umwandlung  dea  Wiener  Donanknnales  in  einen  Handels- 
nnd  Winterhafen. 

Durch  die  Donaa-Regnliciunge-Kotnmisaion  kommen  die  folgen- 
den, inr  Herstellung  eine*  Stauwerke*  mit  einer  Kammerschleuse 
im  Donankanale  unterhalb  der  Angartenbrücke  beim  ehemaligen 
Kaiaerbade  erforderlieben  Eni-,  Pilotieruugs-  und  Mauerungsarbeitea 
nnd  die  hiezu  erforderlichen  Lieferungen  ungeteilt  und  in  allgemeiner 
öffentlicher  Offertverhandlung  rar  Vergebung,  an  ' 
1600  Kubikmeter  Erdahgrabnng, 


850        .         Abtragung  alten 
32.100  Kurrentmeter  hölzerner  Handpfähle  aamt  teilweiser 
rammung, 
40  Quadratmeter  Spundwände, 
17.500  Kubikmeter  Betonmauerwerk, 
7.100       a  Brnekateinaebichtenmauerwerk, 
3.045        „  WerkateinTeraetzung, 
3  800       ,         Steinwflrfe  und  SteinaliUe  nnd 
2  300        .  Tegel-,  reapektive  Lehmfangdftmme. 

Ala  Vollecdungtteimin  iat  der  15.  November  19C(J  festgesetzt. 
Die  Baupläne,  die  allgemeinen  Bestimmungen  nnd  beaonderen 
Bedingniaae  für  die  Ausführung  dieaer  Arbeiten  und  Lieferungen, 
»»wie  die  Preisliste.  VorausmaS  und  Kostenuberachlag,  in  welche 
Preise  und  Geldbeträge  tob  Offerenten  einzoaetzen  aind,  liegen  hei 
der  Hafenbaudirektion  der  Donan-RegnliernDga-Kommieaion,  Wien, 
I.  Kaiser  Ferdinandapiatz  Nr.  3,  II.  Stock,  aar  Einsichtnahme  anf 
nnd  kBnoen  nebet  dem  Offertformolare,  jedoch  mit  Ausschluß  der 
Baupläne,  Ton  dieaer  Direktion  gegen  Erlag  oder  poat freie  RimeL- 
duog  Ton  5  K  bezogen  werden. 

Die  Offerte  aind  schriftlich  nnd  in  versiegeltem  Umschlage  bis 
25.  Juni  1904,  12  Uhr  mittag»,  bei  der  Donau  Regnlierurgs- 
Kommi'sion,  L  Kaiser  Ferdinandsplata  Nr.  2,  HL  Stock,  ein- 
reichen. 

Jeder  Offerent  hat  tot  Einbringung  seines  <  inVru«,  und  zwar 
spätestens  bia  35.  Juni  1904,  11  Uhr  vormittags  bei  der  Donau- 
kegulierungs-Fondskassa  ein  Vadium  im  Betrage  Ton  80.000  K, 


Die  Eröffnung  der  Offerte  findet  eine  Stunde  nach  Ablauf  dea 
EiireiehuDgstenninea  atatt  nnd  steht  ea  den  <  8er ernten  frei,  der- 
aelben  beiauwobnen. 

Die  Sclilnflfaaaung  ttber  die  eingereichten  Offerte  wild  mflg- 
lichet  beschleunigt  werden. 
Wien,  8.  Juni  1904. 

Die 


Vergebung  von  Werksteinlieferungen 

für  den  Baa  eines  Stauwerkes  und  eine 
Wiener  Donankanale  unterhalb  der  AngartenbrOrke  heim  ehe- 


Durch  die  Donau-ReguliernngaKommission  in  Wien 
die  Lieferung  der  nachfolget  d  angeführten  Werksteiue  sur  Ve-ge- 
bung,  und  zwar: 

780  Kubikmeter  Werkstein ,  die  einzelnen  Steine  bia  zu 
0-1  Kubikmeter  Inhalt, 

2000  Kubikmeter  Werkatein,  die  einzelnen  Steine  über  O  l  b:a 
zu  10  Kubikmeter  Iubalt, 

3H5  Kubikmeter  Werkatein,  die  einzelnen  Steine  ttber  l-OKu'ik- 
t, 

»dratmeter  Podestplatten  und 


fo?", 


Die  Anbote  auf  Lieferung  dieaer  Werksteine,  für  welche 
Oranitmaterial  in  Aussicht  genommen  ist,  aind  im  reraiegelten  Um- 
aehlage  bia  36.  Jnoi  1904,  18  Uhr  mittags,  bei  der  Donan-Regu- 
lierunga-KoinmiaaioD,  Wien,  I.  Kaiser  Ferdinandaplata  3,  III.  Stock, 


Ala  Termin,  bia 


die 


bedinguiamaßig  festgesetzten  taglieben  Itazinialleiatoogen  bewirkt 
rden  soll,  ist  der  16.  November  1906  bestimmt. 


Die  Plane  für  den  Stauwerks-  nnd  Scbleuaeabau,  die  allge- 
meinen Bestimmungen  nnd  beaonderen  Bedingungen,  sowie  die  vom 
Offerenten  anaaufllllende  Preisliste  nnd  der  Kostenanschlag  für  die 
Werkateinlieferung  liegen  bei  der  Hsfenbaudirektion  der  Donau- 
Regulierung»  -  Kommission  (Wien,  I.  Kaiser  Ferdinandsplatz  2, 
II.  Stock)  zur  Einsichtnahme  auf  und  können  nebat  dem  Offert- 
formuiare,  jedoch  mit  Ausschluß  der  Plane,  von  dieser  Direktion 
gegen  Erlag  oder  portofreie  Einsendung  von  Tier  Kronen  bezogen 
werden. 

Jeder  Offerent  hat  vor  Einbringung  seines  Offertes,  und  zwar 
spätestens  bia  26.  Juni  1904,  11  Uhr  vormittag*,  ein  Vadium  in  der 
Hohe  Ton  mindestens  drei  Prozent  aeiner  Offertsumme  bei  der  Donau- 


der Offerte  findet  eine  Stunde  nach  Ablauf  dea 
statt  und  steht  es  dem  Offerenten  frei,  der- 


Die  Scblunfaaaong  Ober  die 
liehst  beschleunigt  werden. 

Wien,  am  8.  Juoi  1904. 


Offerte  wird 


K.  k.  priv. 


Lederer  k  Nessenji, 


w. 


UUilerte  gteiiztijrrtsrea  für  Tum-,  Abort    osd  K» 
KaHlasahlU«  ia  Mta  Fora«  und  DimwuUwM. 
('aaawtw-tkcel  aas  Sinei  rar  dl.  r.«-™;,.»]«.» 

•or  Prj«terun(  th  Uti 


i-SsaiSWasmsi 


Ä  HIT  C17IPIJ1?  •  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken  « 

flöl.  ofilUnEi      aisshj  «.  eibk  uKr 

SQno-yialitüton  ■  w»«"»-.  Mw»MSft  i  Kutacbenlacke,  hau-, 
OpeZiailldien  .  fr.ie  Uebrmift.lack«,  Kopal  und  Brnnrin 
lacke,  bartlrocknende  Siiilacke,  Ja|«a-,  Asphalt-  und  EUenlarki-, 
EmaillaekfariHii,    Siwzinl  •  Diimpfglasurm 
Hilfornuchinca  Mc.  «tc. 

'.  Spezial 

f.* I  1 .1!  I . 


.sphalt- 

fur  Modelle,  Eisenleile. 


I  l^'l'f-  U"^,,il/*J"H?'",!DU^'!  <,*,C"u)A|lt^'  ^rte°  "id  "iSi't^rau'1"" 
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F.  X.  KOMAREK« 


Motorw««renbau  — 


Wien-Favoriten  * 


Baal  und  liefert  im  niktMWr  AaiAhrnag 

Dampf-Motorwagen 


8yfctm)  für  KtMDbabneii  >*d«t 
»■  lud  GQurtrmiMport  i»U  (and 
li.iinpfmi»rhlofU  nr.'l  1'air.ptt  fo» 


•  ailxr  Art  —  ÜnafkoMtl  «Jtor  Sjatoma, 


Stefan  v.  Götz  &  Sühne 

Wien  und  Budapest 


Wien 


Budapest 


XX.  Bez.,  Gie8manngasse  2.    b.  Ganz  &  Co.,  Steinbrucherstr. 

Fabrik  für  Zentrataelchenstelliingen 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eieenbahnlwtriebes 

hrnu  rar 

Werkzeuge  und  Bebras  hsarultel 

Balm  bau,  Hithnfr  hal  tunn«. 


Berg-  und  HUttenweHen. 

TELEPHON  13484. 

Bahngfltz  Wien. 


Osterr.  Siemens-Schuckert  Werke 

Wien,  XX  2.  Engerth8traBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


« •  • 


Zähler 
ISogenlnitt] 


Wiener  Installationsbureau:  V,AVÄ"Tr 


„Austria"  Reis-Creme 


mit  S«JiatmarlM  „Tlg**>r*'  tot 
du  prftlaftccleafe.  a»krli»flr»lr. 


Spetse-Mehl. 

/.*  Ii.tnu  I«  Paketoi  k  tt,   M  ooH  «0  llelt»r  In  »Dun  bm«tl  OuKblftiD, 
•OMlt-i-l  »ouS  Kockbllcllrl  Knill  erh^l tlicü. 

„AMtrla"  Reiewerke-Actlen-6e»elleeR«fl,  Ausslfl. 

<i»o»l  Vnim«     r.  Anlla«er,  Wien.  XV., 
■O.  T.l*r.hon  Nr  »41 D. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  Cö. 

Eiseitiwrei  11.  Maiclünenfatiriks-Actien-Üßsellscliart 


Hartgnssrädcrn  und 


Hartgusskreuznn^en 

»o<  Br*ri»l~»t«ri»l  »«eh  MurLkulichtrn  fljiuan  fnr  <ä« 

Elienb»hnbedaxf,  lndn»trt»-  und  Kleinbahn»!!. 


Special- Abtheltuu gen  inr  Tnrblueobao,  Papier- 
ini  Bolzsohleiferel-Anlagen 


Cement-,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Warmemotorea  „Patent  Diesel" 

und  Landwirthschnflsb«trlebe,  lowle  Bn- 
reiichtutigsanlaijei. 

■«■Ionen  aller  Systeme. 

ABTHBILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung;«-  and 

Kraftüb ertragunga  Anlag e n 

In  Gleich-,  Dreh-  and  Mreohwl^trora. 


äg    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

FIII»1m:       f|m.  Li>l»(ui>  Nr  1  U/ICU  I  «r»»«,  F»l«lt  BfiilUMe 

CafMvlti,  Fnai  SwitMie,  TTItH        btedt  NUd«lM* 

j  ,.o-,ti.t,  .    Uniformen, Fnirormnorten,  feine 

liniKhr»ek,B«iv-  '  —  —  

""lilS         Hprren-CJarderobe,  Nportk  leider. 

\\.i;w»H»t*  ITr.l«IUie  n«t  Z-»li I nnif iVedtnenlBt*  funk»        1- ; 


G«arllr,<let  1B37. 


Primli.rt  London 


Cfyriftopfy  Scfyramm 

ÜMfUjcun*     '-»ck-.  Kirnte.«  und  I.*;k^beti,   für  »imilir rm  Jn<in.tr1?cir-ake  | 
>:iMfu':'»Lti*»»t«ri,    K.-J»»cK»jo,    Hrhiff»-,    J.i:hn»mi.:iT»jii.    Mar-oLlU«) , 

a  ..tüu.'.iLili»,  KUt  Iciitttotjcu.  MO       Hau  t<rj,  Hucl>-  *  Steindruck  etc.  1 

\  Itetrmbsorte;  Wien  Simmerinp  und  Raab  (Unffara).  2*«  | 

11  ali v 

Wien,  V.  Straußen gasse  17 
Fabrik  Iftr  Eisenbahnansrüstnngs-Gegenstande 

Feuerfest«  Kaa»r>u,  Mllettenkmtea,  Plomhicrr.aniren,  Decunplvr- 
saagea,  Oberbi>mverkieuge  et*.  aai 
|  Lieferant  der  k.  k.  flsterr.  Suusbahomi  der  meUteu  Jisterr.  Friratbalirien. 


Pür  den  Ia*erat«atell  Yerantwortlicb  Annoncen-Expedition  H.  Poz»onj1,  Wien,  IX.  HörlgajKe  6. 


R.  Spitt  *  Co 


s-j.ui^Kiuwe  Kr.  18- 
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RedaMtofl  und  Administration  t 

WIKS.  I.  KM>llt»tM«llirMM  11. 

Telephon  Nr  SU. 
P^tuptrkBMMi-KuMfta  4er  ■  fahl, 
»traten    Kr.  »M.'J«A 

nki»   .:.    Ii    ':!  '    dM  Clttb: 

Nr.  t»60.**a 
Beitrftffe  werden  n»v*  de«  tovb  H*> 
dakta<>ne-Komite*>  fmfwmwo  Tarife 

liui.or.Mrt- 
Mt.n«f>kr.|>U    «»ftlfn  Dicht  it.rt.ck* 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Mona 


Abonnement  likl.  Postvertendung 
l>  i"i.l»rr»lc»  (o£»rn. 

OaaajarinB;  K  1*.    H»ll.jlln,4  X  t 

t*t  aaa  Bau    Ii»  ftalrb: 
Oaaajlhrk«,  Mk.  II.  Halbjährig  Xk.  « 
Im  ibrirra  Aualanda: 

OaaajUirl«  Tr  K   H»ll.)lbn»  Ff.  10. 
H.rti^.trH«  für  dao  Hacbbaedal 

N|...lli»**»  *  Nrkarltk  Ii  H  l«.. 

Ktniels«  HamBWB  SO  Hell«. 
Oflaaa  kablamatioaaii  portofwl. 


18. 


Wien,  den  20.  Juni  1904. 


XXVII.  .lahr^anp. 


Nor  mit  kalten.  WaNxcr 

ofaae  Jeiieo  r  ..tuii£«a  ZaetUs  *Af  erthrt.  i •  t 

YDROCHROMIN 

Khou  »trrlvhfvrllfr        tdH  sin.n  garaehluaaa,  amall. 
»rt'tf  tian>*a,  nlj»lt*o, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fastaden  und  Innerräume  jeder  Art. 

w.lrbar  raaoh  uucluia».  Mbt  naali  Jaart-n  nicht  abflarba 
und  «<«;•■'  Sur.  at»a;a.  uxl  I  a.allar  uaama.n<idllcfc  IM. 
tMr  AtatTlcti    Uli    ud    l.avr.l.n   .Ick    »u!  f«Wn 

U.tanmind    ul  Kalk-,  Uim-  »r..i  /«Mi«>iiu.  auf 

/.anal.  Btain.  Hol».  Klau,  lllaofc  au. 
I  aal  .Is.»rt  »tollt  .i-l,  auf  kaum  5  '    Ii  alias  Parton 
arJdUlilrh 

rraavrktr.  Mailar  a.  Praiae  asrVrriU'aa  rraaka  a.ralia. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 


IMhti  Wa»a.  IV I  I 


la-L. 


© 


© 


ist  anerkannt  die  einzig  beste  Dichtung 
für  höchsten  Dampfdruck 

und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

Klingerit  *;rd  dort  empfohlen,  wo  noch  keine  Dichtung  entsprochen  hat! 


|(lingerit 

Ringe  und 


Fagonstücke   .  jj 

etc.        'Sl  - 


Dichtungs-Platten 

einer  Seite  über  die 


gante  Fläche  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


0»? 


versehen 
sind. 


Die  unier  den  »erschiedensten  „it"  Namen  aufgetauchten  Dichtungen 
haben  mit  dem  Fabrikat  „Klingerit"  nichts  gemein,  sondern  sind 
meistens  gant  minderwertige  Nachahmungen.  s" 

Man  kaufe  daher  nur  „Klingerit"  und  weise  Dichtungen,  »eiche 

O diese  Schutzmarke  nicht  tragen,  als  un- 
echt 
Rieh.  Klinger  Wf  tP 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

\  .  p  1  m  i  I "  1 1  ii  1 1 » >  ii   I '  .  m  I.  it  ii  - 

Spezialfabrik  f'lr  StopfCicheen-Packungen. 

.  Sl MPLICIT  •  (wasserlösliches Vaselineöl). 

Em,:-:ahn  bei  den  iueist>!i  RiA^nbtthnM^rkHUCteD. 

Wo  ooc Ii  keine  lHctiie,.*t(  eut-p-neban  Ii*l,  nehme  rann : 

—    -  -      <  OO.'I    KIT  .a^aa-aaa-aaaa, 


dia  unir-raiaailUkro  Dlrbtu.Kra  für  Iarh4rark  aad  IltortliKla.  hamar 

ÖI-.  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Stadlaii  bei  Wien.  Bureau:  Wien,  VII1 1  Langegasse  25. 


ßogenlichtkohlen 


f.  Gleich- u, Wechsel- 
strom, sowie  für 
Vakuumlampen, 

Mark«  l'  dir  lasfa  Bn-nndnuor.  SA  arata  Wutllili,  V  (Si 
Yakutimlamaan    Lfteklkablca :  galt.,  rot  and  mlloliwall. 

AllaiTata  Qualltatan  bal  bllllgstaB  Pralaan. 

Pralallal.it  uad  Mailar  aralla  aad  Irankiv    Wu  noek  abtat  taf- 
Irataa.  wardaa  not  «laatafulirla  Yartratar  Knauibt 

M.  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

l.itif. /»et  in-  und  Melandtprhar  Hfthneei.  III 


P 


UM  PEN 

aller  Arten  für  häusliche  und  öffentliche  Zwecke, 
Landwirtschaft  Bauten  und  Industrie  neuester,  ver- 
besserter Konstruktionen. 

Sl  al  ions-  Ki  im  im  ii-  I'  Ulltpt'll. 

w 

J|  ^   Dezimal-  und  L&afgevlcbts-Brückea- W aajeu. 
SVa^Kon-BrttekeiiwaatKCii. 

Kommandli-Gejellicuafl  IQr  Putopea-  und  Muchlatn- Fabrikation 

W.  GARVENS,  WIEN,  I. 

*«t  liHjir/rnhcrtr'itrttll*'  Nr.  <>  WnllflM'hprn««*«.*  Nr.  14. 


Kaiaiu^i»  erat  tu  and  franko. 


p 


ATENTE 


I    M.  GELBHAUS  mm»  put.UM.it 

Wien,  VII.  Si ebensterngaasa  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamte). 


PC  " — "  $ 

Leopolder  &.  Sohn 

Wien,  III.|i   Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telrirrapkrn- 4  pparate,  Telephone  and 
Telepkon  -  Central  -  Umaehatter,  elektrlaebe  Btatloan- 
Derkangaslgnale  nnd  BahnwIehter-LIotewerke  fOr  Eisen- 
bahnen, 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

"Patentanwälte 
Wien,  I.,  ItiemerffnHste  13. 

Tel,t>hor,  Hr.  5209  -  1 


K.  k.  prtr.  faste  Florida-  0 

Lederer  &  Nessenyi, 


14. 


KaatlaaarilO»  t»  »Jim  F.»nn»«i 
<  a»ai«ti»  Il«jr»l  aaJ  airMI  fer  i 


Matatk-  aal  Kltakarplatlae  »ur  Piu»t»ran«  »ob  «i»;»,  VmUMIhi, 
Hnf»o.  Thwui,  »ui;«„«.:.  «u. 

Kompl-kt»  A«»rsbrung  tob  St«lat»a|rr»er  Kaaelllleraagfa, 
PSaetaraagea. 

r«i» - 1  otr.ni  md  DeaalaMltter  aaf  Waase!  iretla  aaa  fraak».  ua 


Lokomotivfabrik  Krauss  & 

Qomp. 

Aktien-Gesells 

t.!«f«rt    .  -ii:»:-  Duii 

LotomotlTflD 

J-J.r  lUuxt  und  tar 

j«i.u  ■  mirteiaiek.   ,  J 

fUr  AaUal.n.-  »Jrr  »"1 
Zaharaebrtrlek. 

chaft     München  ■» 

■fbfiilH 

£11       f  mJMVWBH 

"  ""      1  aaaT"  ll'affn* 

Vertretung  in  Wien:  1.  Pestalozzigass*-  Nr.  6. 

4» 

Internationale  Transporte- 

Speditionen  aller  Art. 


Filialen: 

Serlla, 
Pari», 


Filialen: 

=  Kraaaa, 


—  Btaaltlaa, 
«ratwili  = 
OaUfal 


1  Jos.  J.  Leinkauf  1 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 

Abteilung  für  Üb  eraledlunf>  en 
mittele  vernoblleßbarer  Patentmöbel  wagen. 


Eaaballirr 

V, 


•  »•H»rlrkl»»t<n, 


b—titi*..»  RaitUckaa  ) 
ta  St.  Peierebarf 


ArentUTn  uf  193  ru»tl»cbfn  PLAlj 


U»iupf.»ljtff»t»r<  aar  d« 


•  n  Um. 


Felix  Blazicek 

Wien,  V.  StrauBengagse  17 
Fabrik  für  Eisenbahnansrüstnn^s-Gegenstände 

Fenerfeate  Kaaaen,  Billetten  kielen,  Plombierzamgea,  Deroopler- 
«anrea,  (>berbnnvierk.feore  et«.  an 
Lieferant  der  k.  k.  oaterr.  StaatababneB  der  meinten  (j«»eiT.  Pri Tatbahnen. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eiseng  iesserei  von  Joh.  Möller, 

WIEN,  X.  iraeeraaar  »ae  ta  Wtrti,*Bipa»i*bl»»a  aller  Art.  arte: 
DrnbbAakr.  aa4  «»•* ;  H»aJ.*»()oet-l  Kf»ii«.r  Holten-,  I)»npHb«ke«a-, 
Fl»»-,  PvfiW-,  Wala—  ,  W«aj*»r*d-»-  aod  I-oo. ;  *»,  lir-tiiAii»-.  a»kr* 
»»•reiaPB :  im4  nw:  Fr«i»»»l»«id»  Dorp»!..  W»»d-  fr»i«»»b-cHl»  ls ».< l »i 
W»»dr».l  :»i-  uAd  hort»oDt»l-  lUhrataarbia»».  I'lkr.-oh-1  -  Bh»pkog/-,  gtoa»., 
MoU. rnaluu-,  8clw»r  aoä  Look-.  Blwh ku.truli.  lj.l-.  Bl-i^ti.«  rtdi ran b»n 
,  W»laaa.k»p<«-Vr»U-.  Kailaath-Praria-  aad  LMgUK&bohr-,  »owi»  »>»- 
tit-    ua.l  St-fclxd»»».,  An  Mim.,    »uwl»  KurWl- 

Keeaaa».  n»nd«»ff*»  Los»!-,  Uralt-  u»d  n->pp»l- 
W»l#v»rfc».  n.n 





ANT.  SEICHE 


Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 
AUSSIG  a. 


(ir.-rlindM 
IUI 


l.firrüaapl 

■  aM. 


!Cn/|7in|it>if an  '  Waup/m-,  Iyik.-imoiiv-,  K  otarhen  lacke,  haach- 
0\JV  LI  AU  lAlVH  .  frri«  Uel»r.iii(»laeke,  Kopal-  und  Bernstein- 
lacke,  haHtrocknonde  8iulack.\  Japan-,  Asphalt-  und  Elaetilacke, 
Kmeillacklarbea,   Spesinl  -  Dampfalaauren    für  Modelle,  Eiaeoleile, 


I  Dampf-  und  Hilfwiia^hirieu  elc.  etc.  Alle  Sorten  Öl-  und  Spiritua- 
I  lack.  fUr  Jeden  Indudrtriel^arf.^^riJ.ltoatacbuta.  und  Dekoration.. 

I  k.  k  I 


K.  k.  i 


Wechselseitige  Brandschad  en  ■ 
Verslohernngs-Änstalt  = 

.  tTlen,  I.  Backen  träte  26.   


*'  S)  feklllae  irSr'  Ih!" 

e)  H»4kurriea|{;Dl»»(<  gagitn  H*f»liohl»*i. 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


,Byatem  Doae" 


bei  a»a  k.  k   -[,  -t.   »1:...-  -ir»- 
•jaHan,  »rs«k(t  aaj  li*f»n  la  b»k»onl 
•OlloW  Aa»rüliruti|r 

Karl  Herrmann,  Pilsen, 


k.  k.  p«v.  Likör-Fabriks- 
Aktlen-Gesellschaft  = 

Spezialität: 
.Ein  Klostergeheimniss 


0 


vonaela  SM 

QebrQder  £ek«lnuuin. 

AnssL£-ScüöDpriesEn. 
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Wien,  den  20.  Juni  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


IN  MALT:  Kommentar  zrtr  neuen  SitnalordunnR  and  tu  den  Denen  Grundlagen  der  Vorschriften  fttr  den  Verk*.hrsdierat.  Von  Ludwig 
Freund.  (Fortsetsang.)  Di»  Kisenbivanen  im  Dienst«  des  Kriege*  nnd  moderne  Uesicbtspnnkie  für  deren  Ausnutzung.  Von 
Eduard  Zanantoni.  (Schiaß.)  ltonata-Chronik,  Mai  1904  —  Technische  Band  «eben:  Versuchsfahrten  mit  einer  Heiß- 
'l«mpftokomotm>.  Schncufahrversuche  in  Baden  mit  Dampflokomotiven.  Versteifung  den  AuiVuschiencattranges  in  scharfen 
Bögen.  Verkehr  tod  elektrisch  beleuchteten  Zagen  mit  selbatUtigeT  Koppelung  anf  den  konigl.  preuBieoheu  StaatseisenbahDen.  - 
Joeef  Duljakf.  Sektionsehet  Max  Ritter  von  PichJerf.  —  Chronik:  Personalnachriebtea.  Antrühma  von  Aspiranten  in  die 
Halnbnrger  Pionierkadett«mchn]e.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  April  1904  nnd  Vergleich  der  Einnahmen  In  den  ersten  vier 
lluuatea  1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1903.  Stand  der  K neu  bahn  hinten  in  Österreich  Ende  April  1904.  Lftnge  nnd 
Betriebsergcbniaae  der  nordamerikanlacben  F.msnbslinen  1902.  Der  kUnftüre Zentralbahnhof  in  Leipsig.  —  Literatur:  Dampf- 
schnellbabnxug  für  mittlere  stündliche  Genehaindigkeit  (160  tw./8td.  maxiaal).  A.  Hartlebens  Kleines  Statistisches  Taschen« 
bnch  über  alle  Lander  der  Erde.  —  Club-Nachrichten:  Aaktlndujuag  des  vierten  Wianerwaldai^fluges. 


Kommentar  zur  neuen  Signalordnung  und 
zu  den  neuen  tirundzügen  der  Vorschriften 
für  den  Verkehrsdienst. 

Von  koiserL  Rat  Ladwig  Freut,  Ober-Inspektor  im  k.  k.  Eistn- 
babnroiniHternm. 

(Fortseunng.) 

8.  Deckuug  angehaltfiner  Züge. 

Die  Art,  wie  auf  der  Strecke  haltende  oder  liegen 
gebliebene  Züge  gegen  Kollisionen  mit  einem  nachfahrenden 
oder  einem  in  entgegengesetzter  Richtung  verkehrenden 
Zug  zu  sichern  sind  (Deckung  der  Züge),  bildet  den 
Gegenstand  weitgehender  Vorsorgen,  sowohl,  in  den  be- 
stehenden, anf  die  Zagfolge  im  Zeitabstand  aufgebauten 
Signal-  nnd  Yerkehrerorschriften,  als  auch  in  den  Spezial- 
vorschriften, welche  sich  mit  der  Durchführung  des  Fahren» 
in  Raumdistanz  auf  den  elektrisch  blockierten  Strecken 
befassen. 

Die  gegenwärtigen  Grundzüge  bestimmen  im  Art.  28, 
daß  jeder  ans  irgend  einem  Grande  auf  der  Strecke  stehen 
gebliebene  oder  durch  ein  Distanzsignal  angehaltene  Zug 
ohne  Verzug  nach  rückwärts,  u.  zw.  durch  den  Signal- 
mann zu  decken  ist.  Die  Deckung  nach  vorne  wird  rück- 
sichtlich der  eingleisigen  Bahnen  für  alle  Fälle  des  An- 
haltens  auf  der  Strecke,  lücksichtlich  der  doppelgeleisigen 
Bahnen  für  den  Fall  der  Un  fahrbarkeit  eines  Geleises 
oder  beim  Erwarten  einer  das  unrichtige  Geleise  be- 
fahrenden Hilfslokomotive  angeordnet. 

Für  die  Durchführung  der  Zugdeckung  wird  unge- 
achtet der  dem  Signalmann  strikte  auferlegten  Ver- 
pflichtung der  Zngsführer  verantwortlich  gemacht. 

Aus  zahlreichen  Unfällen,  die  sich  allerdings  zur 
Zeit  der  Geltungsdauer  der  Zugfolge  im  Zeitabstand, 
insbesondere  infolge  Einholung  beim  Distanzsignal  ange- 
haltener Züge  durch  nachfahrend«  Züge  ereigneten,  geht 
jedoch  hervor,  daü  die  Deckung  durch  den  Signalmann 
häufig  aus  Furcht  vor  dem  Zurückbleiben  unterlassen  und 


auch  vom, Zugführer  in  der  Annahme  eines  voraussicht- 
lich nur  kurzen  Aufenthaltes  nicht  angeordnet  wurde. 

Mit  der  obligatorischen  Einführung  des  Fahrens  in 
Raumabstand  auf  den  österreichischen  Bahnen  ist  nun  die 
Frage,  wie  die  Zugdeckung  künftighin  in  einer  den  ge- 
änderten Verhältnissen  entsprechenden  Weise  neu  zu  tegeln 
uud  ihre  Durchführung  unter  Vermeidung  der  erwähnten 
Unterlassungen  sicherzustellen  wäre,  höchst  aktuell  ge- 
worden. 

Nach  der  der  Zugfolge  im  Ran  inabstand  zugrunde  ge- 
legten Theorie  kann  nämlich  ein  auf  der  Strecke,  ferner  bei 
einem  Raumabschluü-Einfahr-  oder  Distanzsignal  angehal- 
tener Zug  von  einem  in  gleicher  Richtung  verkehrenden  Zuge 
nur  im  Falle  der  vollständigen  Störung  aller  Verständigungs- 
mittel eingeholt  werden.  Für  diesen  Fall  gestattet  die 
Vorschrift  die  unter  Beigabe  eines  Vorsichtsbefehls  anzu- 
ordnende Absendung  des  nachfolgenden  Zuges  in  den 
noch  nicht  frei  gemeldeten  Raumabsclinitt  nach  Ablauf 
eines  bestimmten  Zeitintervalles. 

Da  nun  die  Gewißheit,  daß  die  Raumabschlußein- 
richtung  seit  der  Abfahrt  des  Zuges  aus  der  Station  nicht 
gestört,  bezw.  daß  die  vorhandenen  Verständigungsmittel 
intakt  sind,  nur  zu  erlangen  ist,  wenn  der  Zug  —  sei  es 
aus  Rücksichten  der  Zugfolge,  sei  es  aus  anderen  unver- 
muteteten  Ursachen  —  bei  einem  zur  Regelung  der  Zug- 
folge bestimmten  Posten  (Block-  oder  Zugmeldeposten) 
angehalten  wird,  mit  welchem  eine  unmittelbare  Ver- 
ständigung erzielt  werden  kann,  so  muß  das  Personal 
eines  im  Abstand  der  Stationen  abgelassenen,  auf  der 
Strecke  angehaltenen,  oder  eines  Zuges,  welcher  bei  vor- 
handenen Raumabschlußeini  ichtungen  zwischen  den  Hast- 
Signalen  zweier  Nachbarpoaten,  mit  welchen  eine  Ver- 
ständigung miverweilt  herbeizuführen  nicht  möglich  ist, 
angehalten  wurde,  stets  anuebmen,  daß  eine  Unterbrechung 
aller  Verstündigungsmittel  eingetreten  ist.  Die  Konsequenz 
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dieser  Annahme  besteht  in  der  unverzüglichen  Decken? 
des  angehaltenen  Zuges  nach  rückwärts. 

In  diesem  Gedankenkreise  wird  sich  die  künftige 
Vorschrift  zu  bewegen  haben.  Vorsichtsbefehl  nnd  Zug- 
deckung müssen  sich  in  einer  jede  gefahrvolle  Annäherung 
von  Folgezügen  ausschließenden  Weise  ergänzen. 

Gegenüber  diesem  Axiom  verliert  die  Frage,  wer 
die  Deckung  anzuordnen  hat  ond  wer  für  ihre  Durch- 
führung verantwortlich  zu  inachen  ist,  jene  maßgebende 
Bedentang,  welche  ihr  nach  den  bisherigen  Vorscliriften 
beigemessen  werden  muß.  Die  Deckung  nach  vorn  wird 
mit  Rücksicht  auf  die  vorgeschriebene  Einhaitang  der 
fahrplanmäßigen  oder  vereinbarten  Kreuzungen  nur  unter 
ganz  bestimmten  Voraussetzungen  vorzunehmen  sein. 

Die  Erkenntnis  der  Unnahbarkeit  der  bisherigen 
Bestimmungen  und  die  Schwierigkeit,  alle  einschlägigen 
Details  einheitlich  zu  regeln,  brachten  es  mit  sich,  daß 
in  den  Artikel  29  der  nenen  Grundzuge  nur  nachstehende 
Sätze  aufgenommen  werden: 

.Wenn  ein  Zug  aus  unvorhergesehener  Ursache  auf 
der  Strecke  anhält,  so  ist  er  ohne  Verzug  zu  decken." 

„Für  Strecken  mit  Raumabschlußeinrichtungen  kann 
die  zuständige  Behörde  rücksiebtlich  der  Deckung  der 
Züge  erleichternde  Bestimmungen  treffen." 

Demnach  wurde  in  den  neuen  Grundzügen  von  der 
Festsetzung  einer  Verantwortlichkeit  für  die  Durchführung 
der  Zugdeckung  abgesehen  und  es  wird  das  bezügliche  Prinzip 
in  den  Verkehrsvorsehriften  Aufnahme  zu  finden  haben. 

Es  kann  als  bekannt  vorausgesetzt  werden,  daü  seit 
vorigem  Jahr  auf  sämtlichen  deutschen  Bahnen  als  Er- 
gebnis der  Beratung,  welche  nach  den  schweren  Unfällen 
bei  Offenbach  und  Altenbeken  im  Schosse  einer  aus  Fach- 
vertretern aller  Bundesstaaten  zusammengesetzten  Kom- 
mission gepflogen  wurde,  eine  neue  Vorschrift  über  die 
Deckung  stehen  gebliebener  Züge  in  Kraft  steht,  in 
welcher  ein  neues  Moment  —  die  vorläufige  Sicherung 
des  Zugschlusses  vor  durchgeführter  Deckung  —  Auf- 
nahme gefunden  hat.  Diese  Sicherung  wird  bei  Tag  und 
durchsichtiger  Luft  durch  Aufstellung  einer  Wache,  bei 
Nacht  und  bei  gehinderter  Fernsicht  durch  Entzünden 
weithin  rot  leuchtender  Signalfackeln  bewirkt. 

9.  Anwendung  von  Knallkapseln  vor  fest- 
stehenden Signalen. 

Auf  die  Verhinderung  der  verspäteten  Wahrnehmung 
eines  auf  „Half  stehenden,  mit  einem  Vorsignal  nicht  in 
Verbindung  stehenden  feststehenden  Signals  bezieht  sich 
Punkt  156  der  neuen  Grnndzüge,  welcher  lautet: 

»Wenn  die  Stellung  eines  feststehenden  Signals 
(ohne  Vorsignal)  auf  „Halt"  bei  gehemmter  Fernsicht 
nicht  in  gehöriger  Entfernung  wahrgenommen  werden 
kann,  so  sind  vor  demselben  Knallkapseln  auf  Brems- 
distanz zu  legeu.* 

Diese  Anordnung  wurde  in  der  Erwägung  getroffen, 
daß  die  in  den  Artikeln  6  und  15  der  bisherigen  Signali- 
sierungsvoi schrift  für  das  Auslegen  von  Knallkapseln 
festgesetzten  Entfernungen  der  erhöhten  Fahrsesrhwindig- 


keit  nicht  entsprechen  und  daß  insbesondere  für  die 
zeitgereebte  Wahrnehmung  der  für  die  Sicherheit  der 
Züge  geradezu  ausschlaggebenden  Stellung  der  Ranm- 
abschlnßsignale  bei  gehinderter  Fernsicht  so  vorgesorgt 
werden  müsse,  um  das  mit  dem  Überfahren  eines  solchen 
in  der  Haltstellung  befindlichen  Signals  verbundene  Ge- 
fahrsmoment als  ausgeschlossen  erscheinen  zu  lassen. 

Wird  der  Lokomotivführer  in  einer  der  Bremsdistanz 
gleichkommenden  Entfernung  von  einem  feststehenden 
Signal  durch  die  Explosion  von  Knallkapseln  auf  dessen 
„Haltstellung"  aufmerksam  gemacht,  so  sind  ihm  die 
Mittel  geboten,  den  Zug,  wie  vorgeschrieben,  vor  dem 
Signal  zum  Stillstand  zu  bringen  und  so  die  Gefahr,  auf 
ein  Hindernis  zn  stoßen,  zu  vermeiden. 

Daß  in  den  neuen  Verkehrs  Vorschriften  für  die 
Durchführung  der  besprochenen  Bestimmung  rucksichtlich 
der  mit  Raumabschlußeinrichtungen  ausgerüsteten  Strecken 
im  Hinblicke  auf  die  Uuzulässigkeit  der  Entfernung  des 
Block-  oder  Zugmeldewächters  besondere  Anordnungen 
getroffen  werden  müssen,  braucht  nicht  erst  des  weiteren 
begründet  zu  werden. 

10.  Nor  mal  Stellung  feststehender  Signal  e. 

Zu  den  auf  die  Erhöhung  der  Verkehrssicherheit 
abzielenden,  mittels  der  neuen  Grundzüge  getroffenen 
Maßnahmen,  gehört  ferner  die  Bestimmung  einer  einheit- 
lichen Normalstellung  aller  feststehenden  Signale  sowie 
die  Anordnung  der  gegenseitigen  Abhängigkeit  von  vor 
Bahuabzweigungen  und  Bahnkreuzungen  in  Schienenhöhe 
in  Hinkunft  aufzustellenden  Einfahrsignale  uud  endlich 
der  Anwendung  von  hörbaren  oder  siebtbaren  (nötigen- 
falls beider)  Kontrolleinrichtungen  bei  Einfahr-  (Distanz-) 
Signalen. 

Für  das  Vorsignal  wurde  das  der  Stellung  „Halt" 
am  Hauptsignal  entsprechende  Signal  „  Langsam «,  für  alle 
übrigen  Signale  die  Stellung  „Halt"  als  Normalstellung 
bestimmt.  Hiefür  war  die  Erwägung  entscheidend,  daß 
diese  Signalstelinngen  dem  Zustande  entsprechen,  in 
welchen  das  betreffende  Signal  nach  Passierung  jedes 
Zuges  ohne  weiteres  Nachdenken  zn  bringen  ist,  während 
die  Stellung  „Frei"  von  Bedingungen  abhängt,  über  deren 
Zutreffen  der  das  Signal  bedienende,  oder  dessen  Um- 
stellung veranlassende  Bedienstete  mit  sielt  im  Klaren 
sein  muß. 

Die  irrtümliche  Belassung  eines  Vorsignals  in  der 
Stellung  „ Langsam*  oder  eines  anderen  Bahnzustand- 
signals in  der  Stellung  „Halt"  involviert  keine  Gefahr 
für  den  in  der  Annäherung  begriffenen  Zug  und  zieht 
höchstens  dessen  unzeitgemäßes,  mit  einer  geringen  Ver- 
spätung verbundenes  Anhalten  nach  sich ;  die  irrtümliche, 
dem  Bahnzustand  nicht  entsprechende  ßelassung  eines 
Signals  in  der  Stellung  „Frei»  hingegen,  kann  von  den 
schwerwiegendsten  Folgen  begleitet  sein.  Erhöhte  Bedeutung 
kommt  übrigens  der  Nonnalstellung  der  unblockierten, 
daher  beliebig  umstellbaren  Ranmabschlußsignale  der  Zug- 
meldeposten deshalb  zu,  weil  dadurch  die  Kontrolle  über 
die  Anwesenheit  und  die  der  Vorschrift  angemessene 
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Tätigkeit  des  diese  Signale  bedienenden  Wächte«  wesent- 
lich erleichtert  wird. 

11.  Verhalten  des  Zugpersonals  bei  Wahr- 
nehmung von  Signalen. 

Unter  Berücksichtigung  der  mittels  der  Signal- 
ordnung neu  eingeführten  Signaleinrichtungen  werden  in 
den  „Grundzügen"  für  das  Verhalten  des  Lokomotiv- 
und  Zugbegleitungspersonals  bei  Wahrnehmung  von  Signa- 
leu nachstehende  Bestimmungen  getroffen: 

„Bei  der  Annäherung  an  eine  Station  (Ausweiche) 
hat  das  Zugpersonal,  insbesondere  aber  der  Lokomotiv- 
führer und  der  Zugführer  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
Stellung  der  Vor-  und  Einfahrsignale,  bezw.  der  Distanz- 
und  Richtungsignale  zu  richten.  Bei  Passierung  des  Ein- 
fahr-, bezw.  des  Distanzsignals  ist  in  allen  Fällen  das 
Achtungsignal  mit  der  Dampfpfeife  zn  geben  " 

„Bei  Wahrnehmung  des  in  der  Stellung  „Langsam" 
befindlichen  Vorsignals  muß  die  Geschwindigkeit  derart 
herabgemindert  werden,  daß  der  Zug  vor  dem  zugehörigen 
Signal  mit  Sicherheit  zum  Stillstand  gebracht  werden  kann." 

„Bei  Wahrnehmung  des  Signals  »Half  bei  Ranm- 
abschluß-,  Einfahr-,  Distanz-,  Richtung-,  Wege-  oder  Aus- 
fahrsignalen sind  auf  dem  Zuge  alle  geeigneten  Mittel 
anzuwenden,  um  den  Zug  unbedingt  noch  vor  dem  be- 
treffenden Signal  zum  Stillstand  zu  bringen. 

Der  Zug  hat  solange  zn  halten,  bis  das  Signal  „Frei" 
erscheint,  oder  in  anderer  unzweideutiger  Weise  die  Er- 
laubnis zur  Weiterfahrt  von  berufener  Seite  erteilt  wird." 

„Wird  ein  Raumabschluß-,  Einfahr-,  Distanz-, 
Richtung-,  Wege-  oder  Ausfahrsignal  bei  Dunkelheit  un- 
beleuchtet angetroffen,  so  ist  der  Zug  bei  demselben  an- 
zuhalten. 

Die  Weiterfahrt  ist  in  diesem  Falle  dann  gestattet, 
wenn  die  Überzeugung  gewonnen  wurde,  daß  das  be- 
treffende Signal  auf  „Frei"  steht." 

.Wenn  ein  Vorsignal  bei  Dunkelheit  nicht  beleuchtet 
ist  und  dessen  Stellung  auf  „Frei"  nicht  unzweifelhaft 
wahrgenommen  wird,  muß  so  vorsichtig  gefahren  werden, 
daß  der  Zug  vor  dem  etwa  auf  „Half  stehenden  zuge- 
hörigen Signal  unbedingt  angehalten  werden  kann." 

„Bei  Annäherung  an  Stationen  (Ausweichen),  welche 
nicht  mit  Einfahrsignalen  ausgerüstet  sind,  hat  das 
Personal  der  an  der  Spitze  des  Zuges  befindlichen  Loko- 
motive bei  geschobenen  Zügen  der  an  der  Zugspitze  be- 
findliche Zugbegleiter  —  auch  die  Stellung  der  Weichen 
zu  beobachten." 

.Erscheint  es  dem  Zugpersonal  ans  was  immer  für 
Gründen  unzulässig,  in  die  geöffnete  Fahrstraße  einzu- 
fahren oder  hat  das  Perconal  der  an  der  Spitze  des  Zuges 
befindlichen  Lokomotive  —  bei  geschobenen  Zügen  der 
an  der  Zugspitze  befindliche  Zugbegleiter  —  Zweifel,  ob 
eine  Weiche  richtig  gestellt  igt,  so  ist  der  Zug  sofort  an- 
zuhalten. 

Eine  Einflußnahme  auf  die  Weichenstellung  durch 
Zeichen  und  Winke  ist  dem  Zugpersonal  unter  allen  Um- 
ständen verboten." 


„Bei  der  Ausfahrt  ans  den  Stationen  (Ausweichen) 
soll  der  Lokomotivfahrer  auch  darauf  achten,  ob  das 
Geleis,  auf  welchem  die  Ausfahrt  erfolgt,  vollkommen  frei 
ist,  ob  die  zu  befahrenden  Weichen  richtig  gestellt  sind 
und  das  etwa  vorhandene  Ausfahrsignal  in  der  der  Fahrt- 
richtung entsprechenden  Stellung  sich  befindet;  der  Zag- 
führer sowie  die  obrigen  Zugbegleiter  haben  auf  etwa 
von  der  Station  (Aasweiche)  aasgegebene  Signale  zu  achten." 

Nach  dieseu  Bestimungen  werden  für  die  Beachtung 
der  jeweiligen  Stellang  feststehender  Signale  und  der 
Stellung  der  Weichen  verantwortlich  zu  machen  sein: 
I.  Der  Lokomotivführer  und  der  Zugführer 
a)  während  der  Fahrt  auf  der  Strecke  rücksichtlich  der 
Stellung  der  Raumabschluß-  und  der  vor  Bahnab- 
zweigungen oder  Bahnkreuzungen  in  Schienenhöhe 
aufgestellten  Vor-  und  Einfahr-  (Distanz-)  Signale; 
fs)  bei  Annäherung  an  die  Stationen  rücksichtiich  der 
Stellung  der  Vor-  und  Einfahr-  (Distanz- und  Richtungs) 
Signale; 

Y)  bei  Fahrten  auf  Stationsgeleisen  rücksichtlich  der 
Stellung  der  Wegesignale. 

n.  Das  Lokomotivpersonal  bezw.  der  Lokomotiv- 
führer allein 

a)  für  die  Wahrnehmung  der  Weicheustellung  bei  An- 
näherung an  mit  Einfahrsignalen  nicht  ausgerüsteten 
Stationen  und  bei  der  Ausfahrt  ans  den  Stationen; 

p)  für  die  Beachtung  der  Stellung  des  etwa  vorhandenen 
Ausf&brsignals. 

III.  Der  bei  geschobenen  Zügen  an  der  Zugspitze 
befindliche  Zugbegleiter  in  dem  sub  II  z  verzeichneten 
Falle  und 

IV.  der  Zugführer  sowie  die  übrigen  Zugbegleiter 
allein  für  die  Wahrnehmung  der  während  der  Ausfahrt 
von  der  Station  aus  gegebenen  Signale. 

Die  genauere  Festlegung  der  diese  Verantwortlichkeit 
bedingenden  Obliegenheiten  der  Zugbediensteten  wird 
selbstverständlich  mittels  der  Verkehrsvorschriften  zu 
erfolgen  haben. 

12.  Sicherung  angeheizter  Lokomotiven. 

Wiederholt  vorgekommene,  oft  von  empfindlichen  Stö- 
rungen der  Regelmässigkeit  des  Verkehres  begleitete  Un- 
fälle, welche  dadurch  entstanden  sind,  daß  im  Heizhaus- 
bereiche  oder  auf  Seitengeleisen  stehende,  vom  Dienst 
zurückkehrende  oder  zur  Fahrt  an  den  Zug  bereit  gestellte 
Lokomotiven  in  Abwesenheit  des  Lokomotivführers  and 
des  Heizers,  entweder  darch  Anstoß  anderer  Lokomotiven 
oder  infolge  mangelhaften  Verschlusses  des  Regulators  in 
Bewegung  gerieten,  boten  Veranlassung  dazu,  daß  in  die 
neuen  Grundzüge  die  Bestimmung  aufgenommen  wurde, 
es  müßten  angeheizte  Lokomotiven  stets  unter  Aufsicht 
stehen  und  sei  dafür  vorzusorgeu,  daß  sie  nicht  von  selbst 
in  Bewegung  geraten  können. 

13.  Zurückhalten  von  Zügen  aus  Sicher- 
heit srücksichten. 

In  den  geltenden  Verkehrsvorschriften  der  meisten 
Eisenbahnverwaltangen  ist  eine  Bestimmung  enthalteu, 
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nach  welcher  dem  Stationsvorstand  bei  außergewöhnlichen 
Witteruugserscheinungen,  z.  B.  bei  Wolkeubrüclien  oder 
Orkanen  das  Recht  zusteht,  zur  Vermeidung  möglicher 
Unglücksfalle  einen  zur  Abfahrt  bereiten  Zug  so  lange 
zm-Uckzuhalten,  bis  sich  die  Witterungsverhältnisse  günstiger 
gestaltet  haben  oder  von  der  Strecke  eine  Nachricht 
über  die  Fahrbarkeit  der  Bahn  eingeholt  worden  ist. 

Von  dieser  Bestimmung  wurde  nach  vorliegenden 
Erfahrungen  häufig  auch  in  solchen  Fällen  kein  Gebrauch 
gemacht,  wo,  wie  die  Ereignisse  lehrten,  ihre  Anwendung 
geboten  gewesen  wäre.  In  einzelnen  Fällen  wurde  die 
unter  drohenden  Erscheinungen  dennoch  erfolgte  Expedition 
des  Zuges  mit  der  Abwesenheit  des  Stationsvorstandes 
zu  begründen  versucht. 

Diesen  Verhältnissen  Rechnung  tragend,  wurde  die 
besagte  Bestimmung  in  die  neuen  Grundzuge  mit  der 
Modifikation  aufgenommen,  daß  das  Recht,  einen  Zug  aus 
Sicherheit8rücksichten  zurückzuhalten,  dem  Stationsvor- 
stand oder  dessen  Stellvertreter  zustehe,  wobei  der  Ge- 
sichtspunkt maßgebend  war,  daß  die  Funktionen  des  Stell- 
vertreters im  Falle  der  Abwesenheit  des  Vorstandes  dem 
Zugexpedienten  zukommen. 

14.  Verbot  des  englischen  Vers ch ieben s. 

Das  sogenannte  englische  Verschieben,  d.  i.  jene 
Rangierbewegung,  bei  welcher  während  der  Fahrt  aus- 
gekuppelt, mit  der  Lokomotive  allein  oder  mit  dem 
vorderen  Zugteil  schnell  vorgefahren  iind  zwischen  diesem 
und  dem  hinteren  Zugteil  eine  Weiche  umgestellt  wird, 
bildet  bereits  den  Gegenstand  eines  in  den  bestehenden 
Verkehrsvorschriften  ausgesprochenen  Verbotes. 

Im  Hinblick  auf  die  häufig  vorkommende  Übertretung 
dieses  VerlK>tes,  welche  nicht  selten  mit  Entgleisungen 
von  Fahrzeugen,  Beschädigung  der  Weiche  oder  Ver- 
letzungen der  dabei  beteiligten  Bediensteten,  insbesondere 
des  das  Auskuppeln  besorgenden  Verschiebers  verbunden 
ist,  wurde  es  als  notwendig  befunden,  das  dezidierte 
Verbot  dieser  Verschubart  in  die  neuen  Grnndzüge  auf- 
zunehmen. 

ad  h)  l.  Entfall  der  regelmäßigen  Zug- 
deckung durch  die  Streckenwächter.  Die  Ein- 
führung der  Zugtolge  im  Raumabstand  bat  die  gänzliche 
Beseitigung  der  Bestimmungen  des  Artikels  29  der  in 
Kraft  stehenden  Grnndzüge,  welcher  in  Übereinstimmung 
mit  den  das  Fahren  im  Zeitabstand  regelnden  Normen  die 
vom  Wächter  auszuführende  Deckung  jedes  Zuges  mittels 
Handsignalen,  bezw.  die  Anwendung  des  Langsamfahr- 
signals nach  Beseitigung  dieser  Signale  anordnet,  für  den 
Bereich  der  österreichischen  Bahnen  mit  Rücksicht  darauf 
ermöglicht,  daß  die  in  gleicher  Richtung  verkehrenden 
Züge  entweder  nur  im  Abstand  der  Stationen  oder  der 
zwischen  den  Stationen  eingeschalteten  Block-  oder  Zng- 
meldepnsten  einander  folgen  können. 

Wenn  diese  Zugdeckung  in  den  für  das  Fahren  im 
Raumabstand  schon  früher  eingerichteten  Strecken  bisher 
noch  beibehalten  wurde,  so  geschah  es  nicht  wegen  ihrer 
Unenlbehrlichkeit,  sondern  einzig  und  allein  in  der  Ab- 


sicht, daß  ein  eingelebt«»  und  in  den  Betriebseinrich- 
tungen der  österreichischen  Eisenbahnen  sowie  in  der 
Gewohnheit  ihrer  Bediensteten  tief  eingewurzeltes  Element 
der  auf  die  Verkehrssicherheit  abzielenden  Maßnahmen 
während  des  Überganges  von  einem  zum  anderen  System 
nicht  aufler  Übung  gesetzt  werde. 

Mit  dem  Tage  des  Inslebentretens  der  neuen  Grund- 
züge wird  die  auf  die  Distanzierung  der  Züge  abzielende 
Tätigkeit  des  Wächterpersonals  endgiltig  beseitigt  und 
damit  eröffnet  sich  die  Möglichkeit  einer  von  den  jetzt 
vorhersehenden  Begriffen  abweichenden  Verwendung  der 
St  recken  Wächter  und  die  Zulässigkeit  einer  durchgreifen- 
den Reorganisation  des  Bahnaufsichtsdienstes,  in  deren 
Rahmen  unter  dem  Vorwalten  besonders  günstiger  Ver- 
hältnisse auch  eine  finanzielle  Kompensation  für  die  mit 
der  Einführung  des  Fahrens  im  Raumabstand  verbundenen 
Mehrausgaben  gefunden  werden  kann. 

Wenn  auch  die  Ausführung  des  bezeichneten,  in 
deu  Grundzügen  nicht  berührten  Dienstes  dem  Einflüsse 
des  im  Verkehrsdienst  beschäftigten  Personals  entrückt 
ist,  so  wird  es  doch  als  nützlich  erachtet,  bei  Be- 
sprechung der  zu  gewärtigenden  Neuerungen,  wenn  auch 
nnr  andeutungsweise,  die  allgemeine  Kenntnis  jener  Mo- 
mente vorzubereiten,  welche  bestimmt  sind,  bei  der  un- 
ausbleiblichen Reform  des  Bahnaufsichtsdienstes  als  Weg- 
weiser zn  dienen. 

Von  der  durch  diese  Reform  nicht  berührten  Dienst- 
leistung der  Bahnmeister  abgesehen,  beruht  die  gegen- 
wärtige Organisation  des  Bahnaufsichtsdienstes  auf  der 
Verwendung  der  Streckenwächter 

(i)  zur  Überwachung  des  Bahnkörpers  und  zur  Re- 
vision des  Gleise».  Diese  Funktionen  werden  während 
des  Begehens  der  Bahn  ausgeübt; 

b)  zur  Bedienung  der  Wegschranken  und 

<  )  zur  Überwachung  des  Zugverkehrs,  wozu  in  erster 
Reihe  das  Geben  der  vorgeschriebenen  Signale  gehört. 

Die  unter  0)  und  <■)  bezeichneten  Vorrichtungen  be- 
dingen die  an  einen  bestimmten  Punkt  geknüpfte  An- 
wesenheit des  Wächters  vor  und  nach  jedem  Zuge,  wes- 
halb seiner  sub  a)  erwähnten  Tätigkeit  umso  engere 
Grenzen  gezogen  sind,  je  dichter  der  Zugverkehr  ist  oder 
mit  anderen  Worten,  je  öfter  der  Zeitraum  einsetzt, 
während  dessen  der  Wächter  seinen  Dienstposten  nicht 
verlassen  darf.  Die  Notwendigkeit,  von  der  viermal  im 
Tag  vorzunehmenden  Gleisrevision  auf  diesen  Posten  zu- 
rückzukehren, läßt  je  nach  der  Zugdichte  Wächter- 
bezirke von  nur  500—1800  »i  zu;  im  Durchschnitte  dürfte 
die  Länge  der  einem  Strecken  wacht  er  zugewiesenen 
Strecke  löon  m  nicht  übersteigen.  Die  Schranken- 
bedienung ist.  wo  es  immer  zulässig  ist,  Wächterfrauen 
Uberantwortet. 

Mit  dem  Wegfall  der  nach  Passierung  jedes  Zuges 
zu  gebenden  Signale  ändert  sich  nun  die  Situation  inso- 
fern, als  der  Wächter  an  einen  bestimmten  Posten  nicht 
mehr  gebunden  ist  und  gänzlich  freizügig  wird,  wenn 
wahrend  der  Dauer  seiner  durch  den  Zugverkehr  nicht 
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begrenzten  Abwesenheit  für  die  Schrankenbedienung  in 
anderer  Weise  vorgesorgt  wird. 

Bei  der  großen  Verschiedenheit  der  hiefür  maß- 
gebenden Verhältnisse  läßt  sich  eine  bestimmt«  Kegel 
für  die  künftige  Gestaltung  des  Strecken  Wächterdienstes 
schlechterdings  nicht  aufstellen;  immerhin  dürfte  nicht 
fehlgegangen  werden,  wenn  angenommen  wird,  daß 
überall  dort,  wo  die  Schrankenbediennng  teils  durch  die 
vorhandenen  Block-  oder  Zugmeldewächter,  teils  durch 
Wächterfrauen  besorgt  wird,  der  Wächter  selbst  nur  zur 
Streckenbegehung  nnd  Gleisrevision  herangezogen  zu  wer- 
den braucht  und  demnach  einen  bedeutend  größeren  Auf- 
sichtsbezirk zugewiesen  erhalten  kann.  Wo  keine  Raum- 
abschlußeinrichtangen  vorhanden  sind  —  nach  dem  Be- 
stände vom  1.  April  1904  ist  es  auf  68%  der  Länge 
sämtlicher  österreichischer  Hauptbahnstrecken  der  Fall 
-  wird  sich  die  Schaffung  so  ausgedehnter  Wächter- 
bezirke nicht  empfehlen,  da,  abgesehen  von  dem  Modus 
der  Schrankenbedienung,  für  die  Eventualität  von  Er- 
eignissen, bei  welchen  auf  die  Mitwirkung  eines  strecken- 
kundigen Oigaus  nicht  gut  verzichtet  werden  kann,  vor- 
gesorgt werden  mni).  Aber  auch  in  solchen  Strecken  wird, 
unbeschadet  dieses  Interesses,  mindestens  die  Verdopplung 
der  gegenwärtigen  Aufsichtslänge  durchführbar  sein. 

Durch  tunlichste  Beseitigung  von  Wegübergängen 
in  Schienenhöbe,  durch  Heranziehung  halbinvalider  Be- 
diensteten zur  Schrankenbedienung,  sowie  durch  ent- 
sprechende Umgestaltung  bestehender  Wegabsperrvorrich- 
tungen lassen  sich  neben  der  Vergrößerung  der  Wächter- 
bezirke noch  Vorteile  erzielen,  welche  in  Anbetracht  der 
mit  der  Herstellung  und  Bedienung  von  Raumabschluß- 
einrichtungen verbundenen  einmaligen  und  dauernden 
Mehrausgaben  schwer  ins  Gewicht  fallen  dürften. 

Diese,  wie  angedeutet,  auch  vom  Standpunkte  der 
ßeü-iebsökonomie  bedeutsame  Frage  günstig  zu  lösen,  ist 
Sache  der  berufenen  Fachorgane;  wie  sich  jedoch  die 
Sachen  in  Zukunft  auch  gestalten  mögen,  das  Zugpersonal 
wird  sich  jedenfalls  daran  gewöhnen  müssen,  die  Strecken- 
wächter auf  anderen  als  den  eingebürgerten  Standplätzen 
zu  erblicken. 

2.  Fahrgeschwindigkeit.  Um  den  allseits 
zutage  tretenden,  durch  technische  Hilfsmittel,  als  Er- 
höhung der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  und  Ver- 
stärkung des  Oberbaues,  mächtig  geförderten  Bestrebungen 
nach  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  in  keiner  Weise 
hemmend  entgegenzutreten,  wurden  die  im  Artikel  20  der 
bestehenden  Grundzüge  rücksichtlich  der  auf  den  ein- 
zelnen Strecken  zulässigen  größten  Fahrgeschwindigkeit 
gezogenen  oberen  Grenzen  —  80  km  Std.  für  Persouen- 
und  40  km  Std.  für  Güterzüge  —  gänzlich  fallen  ge- 
lassen und  wurde  im  Artikel  22  der  neuen  Grundzüge 
unter  Voranstellung  der  hiefür  maßgebenden  Bedingungen, 
als  welche  die  Bauart  der  Lokomotiven,  die  Beschaffen- 
heit der  Strecke  und  das  auf  gebremsten  Achsen  ruhende 
Gewicht  bezeichnet  werden,  bloß  bestimmt,  daß  die  zu- 
lässige größte  Fahrgeschwindigkeit  der  Genehmigung  der 


zuständigen  Behörde  bedarf  und  im  Anhang  zu  den  Fahr- 
ordnungsbüchem  ersichtlich  zu  machen  ist. 

Hiefur  wurde  gemäß  Artikel  17  der  neuen  Grund- 
züge  die  Tabelle  17  des  Anhanges  zu  den  Fahrordnungs- 
büchern  bestimmt,  welche  nebst  den  Angaben  über  die 
größte  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  auf  den  einzelnen 
Linien,  Bestimmungen  über  die  größte  Geschwindigkeit 
in  Bögen  und  die  Abstufung  der  Geschwindigkeit  in  Nei- 
gungen zu  enthalten  hat. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  für  nachstehend  ange- 
führte Fälle  begrenzt  worden: 

<j)  Bei  Zügen,  an  deren  Spitze  die  Lokomotive  mit 
vorangehendem  Schlepptender  fährt,  darf  mit  nicht  mehr 
als  45  km  ; 

ß)  bei  Zügen,  denen  nachgeschoben  wird,  darf 
während  des  Nachschiebens  wie  bisher  (siehe  Artikel  32 
der  bisher  geltenden  Grundzüge),  höchstens  mit  35  km  ; 

Y)  bei  geschobenen  Zügen,  das  sind  solche  ohne 
ziehende  Lokomotive  an  der  Spitze,  darf  mit  nicht  mehr 
als  25  hu  und 

8)  bei  Fahrten  mit  auf  eigenen  Rädern  laufenden 
Schneepflügen  höchstens  mit  45  Im  in  der  Stunde  ge- 
fahren werden. 

Daß  die  Fahrgeschwindigkeit  bei  Wahrnehmung  des 
Signals  „Langsam"  mindestens  auf  die  Hälfte  der  fahr- 
ordnungsmäßigen Geschwindigkeit  herabzumindern  sein 
wird,  wurde  bereits  früher  erwähnt. 

Die  bisher  aufrecht  gehaltene  Beschränkung,  daß 
bei  Zügen,  welche  mit  zwei  Lokomotiven  an  der  Spitze 
des  Zuges  verkehren,  die  Fahrgeschwindigkeit  von  65  km 
in  der  Stunde  nicht  überschritten  werden  darf,  wurde  in 
der  Erwägung  fallen  gelassen,  daß  die  Konstruktion  der 
Lokomotiven  und  die  Beschaffenheit  des  Ober-  und  Unter- 
baues auch  in  diesem  Falle  die  Anwendung  einer  höheren 
Fahrgeschwindigkeit  zulassen  kann. 

3.  Befahren  der  Weichen.  Eine  ganz  beson- 
ders sorgfältige  Durchbildung  erfuhren  in  den  neuen 
Grundzügen  die  Bestimmungen  über  das  Befahren  der 
Weichen. 

Trotz  der  vorherrschenden  Tendenz,  dabei  dem  weit- 
gehendsten Fortachritt  die  Wege  zu  ebnen,  wobei  auf 
die  konstruktive  Verbesserung  und  Verstärkung  der 
namentlich  in  den  Schnellzugstrecken  verlegten  Weichen 
hingewiesen  werden  konnte,  wurde  schließlich  davon  ab- 
gesehen zu  bestimmen,  daß  versicherte  oder  verläßlich 
verschlossene  Weichen  bei  Fahrten  in  gerader  Richtung 
gegen  die  Spitze  mit  unverminderter  Streckengeschwindig- 
keit  befahren  werden  dürfen. 

Es  schieu  geratener,  die  geringfügige  Fahrzeitver- 
längerung mit  in  den  Kaut  zu  nehmen,  welche  sich  als 
Folge  der  Herabsetzung  der  Geschwindigkeit  beim  Be- 
fahren von  Weichen  ergibt,  als  durch  die  Gestattting  der 
Höchstgeschwindigkeit  ein  Moment  der  Unsicherheit  zu 
schaffen,  das  sich  bei  den  geringsten  Unregelmäßigkeiten 
in  gefahrvoller  Weise  geltend  macheu  könnte.  Für 
Strecken,  in  welchen  nach  dem  pflichtmäßigen  Ermessen 
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der  betreffenden  Verwaltung  die  Bedingungen  für  das 
Fallenlasse»  dieser  Beschränkung  tatsächlich  gegeben 
sein  sollt«,  wurde  die  Anwendung  höherer  als  der  nor- 
mierten Geschwindigkeiten  von  der  Genehmigung  der  zu- 
ständigen Behörde  abhängig  gemacht. 

Das  wesentlichste  Merkmal  der  neuen  Bestimmungen 
besteht  darin,  daß  beim  Befahren  von  gegen  die  Spitze 
in  gerader  Richtung  und  gegen  die  Spitze  in  die  Ab- 
lenkung gestellten  Weichen  verschiedene  Geschwindig- 
keiten anzuwenden  sein  werden  Diese  in  den  bestehenden 
Grundzügeu  nicht  zum  Ausdruck  gebrachte  Unterscheidung 
wurde  in  Anbetracht  des  nachteiligen  Einflusses,  welchen 
die  schnellere  Einfahrt  eines  Zuges  in  den  krummen 
Strang  einer  Weiche  auf  die  Bewegung  der  Fahrzeuge 
ausübt,  für  unerläßlich  gehalten. 

Hingegen  wurde  die  Bestimmung,  wonach  die  An- 
wendung der  bisher  zulässigen  Höchstgeschwindigkeit  nur 
bei  Zügen  gestattet  ist,  welche  in  der  betreffenden 
Station  nicht  anhalten  (siehe  Punkt  115  der  bestehenden 
Grundzüge),  deshalb  fallen  gelassen,  weil  die  Bremsein- 
lichtuugen  speziell  der  Schnell-  und  Personenzüge  und 
der  durch  die  Konstruktion  der  neueren  Lokomotiven  er- 
möglichte raschere  Übergang  von  der  Aufangs-  zur 
Streckengeschwindigkeit  es  gestattet,  daß  auch  an- 
haltende Züge,  namentlich  bei  größerer  Entfernung  des 
Aufnahmsgeb&udes  von  den  Endweichen  der  Station  bei 
Passiernng  dieser  Weichen  eine  höhere  Geschwindigkeit 
einhalten  bezw.  erreichen  können. 

Nach  diesen  Grundsätzen  wurde  festgesetzt,  daß 
nicht  versicherte,  oder  nicht  verläßlich  verschlossene 
(von  Hand  zu  stellende,  nicht  verriegelte)  Weichen  von 
Schnell-  und  Personenzügen  gegen  die  Spitze  in  gerader 
Richtung  mit  höchstens  40  km  (bisher  30  *»0  in  die  Ab- 
lenkung gestellte  derartige  Weichen  gegeu  die  und  nach 
der  Spitze  mit  höchstens  30  km  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde  befahren  werden  dürfen. 

Vollkommen  versicherte  oder  verläßlich  verschlossene 
Weichen  dürfen  von  Schnell-  und  Personenzügen  gegen 
die  Spitze  in  gerader  Richtung  mit  höchstens  60  km 
(bisher  50,  ausnahmsweise  GO  km)  in  die  Ablenkung  ge- 
stellte Weichen  gegen  die  und  nach  der  Spitze  mit 
höchstens  40  km  in  der  Stunde  befahren  werden. 

Daraus  geht  hervor,  daß  nach  der  Spitze  in  ge- 
rader Richtung  zu  befahrende  Weichen  mit  einer  höheren 
Geschwindigkeit  als  gegen  die  Spitze  befahren  werden 
dürfen,  während  bei  Fahrten  durch  den  krummen  Strang 
einer  auch  nach  der  jSpitze  zu  befahrenden  Weiche  die 
für  die  Fahrt  gegen  die  Spitze  limitierte  Geschwindig- 
keit nicht  Uberschritten  werden  darf. 

Neu  ist  ferner  die  Festsetzung  von  Geschwindig- 
keitsgrenzen, welche  die  Güterzüge  bei  Falliten  über 
Weichen  einzuhalten  haben. 

Die  Erwägung,  daU  da»  rechtzeitige  Anhalten  eines 
(lüterzuges  an  d«m  bestimmten  Punkte  in  erster  Reihe 
von  iler  Geschwindigkeit  abhängt,   mit  welcher  einge- 


fahren wird,  führte  dazu,  diese  Geschwindigkeit  in  relativ 
engen  Grenzen  zu  halten. 

Es  dürfen  nämlich  die  Güterzüge  bei  Fahrten  Uber 
Weichen  gegen  die  Spitze  in  gerader  Richtung  die  Ge- 
schwindigkeit von  20  km,  bei  Fahrten  in  die  Ablenkung 
gegen  die  und  nach  der  Spitze  die  Geschwindigkeit  von 
10  km  in  der  Stunde  nicht  überschreiten. 

Die  Notwendigkeit  mit  dieser  geringen  Geschwindig- 
keit die  Einfahrweichen  zu  passieren,  zwingt  das  Zug- 
personal zur  rechtzeitigen  Herabminderung  der  Strecken- 
geschwindigkeit, welche  Fürsorge  besonders  bei  Güter- 
zügen, die  stärkere,  bis  zur  Station  reichende  Gefälle 
befahren,  der  Sicherheit  des  Verkehres  sehr  zu  statten 
kommen  wird. 

Das  Kriterium  dafür,  welche  Weichen  als  voll- 
kommen versichert  und  welche  als  verläßlich  gesperrt 
anzusehen  sind,  wurde  klar  und  bestimmt  zum  Ausdruck 
gebracht,  und  zwar  haben  als  „vollkommen  versichert" 
nur  jene  zentral  gestellten  und  verriegelten  oder  nur 
verriegelten  Weichen  zu  gelten,  deren  richtige  Stellung 
mit  Signalen  in  verläßlicher  Weise  in  Abhängigkeit  ge- 
bracht ist,  desgleichen  bei  Ausfahrten,  wo  keine  Aus- 
fabrsignale vorhanden  sind,  auch  jene  Weichen,  deren 
richtige  Stellung  durch  einen  elektrischen  oder  mecha- 
nischen Verschluß  gesichert  wird. 

Als  „verläßlich  verschlossen*  sind  nur  jene  Weichen 
anzusehen,  deren  anliegende  Zunge  (Spitzschiene)  durch 
ein  unmittelbar  an  der  ßackenschiene  (Stockschiene)  an- 
gebrachtes Weichenschloß  an  dieser  festgehalten  wird, 
und  dessen  Schlüssel  mir  dann  abgezogen  werden  kann, 
wenn  zuvor  die  Weiche  in  der  richtigen  Stellung  ver- 
schlossen wurde. 

4.  Weichensignale,  Sicherheitsmarken. 
Die  Verpflichtung  zur  Anwendung  beleuchtbarer  Signal- 
körper an  deu  Weichen  und  zur  Kennzeichnung  der 
Grenzen  zusammenlaufender  Geleise  wurde  im  Artikel  5 
der  neuen  Grundzüge  mittels  nachstehender  Bestimmungen 
ausgesprochen : 

.Weichen,  welche  von  Zügen  befahren  werden  oder 
über  welche  bei  Dunkelheit  verschoben  wird,  müssen  mit 
beleuchtbaren  Signalkörpem  versehen  sein. 

Zwischen  zusammenlaufenden  Gleisen  muß  eine 
Sicherbeitsmarke  angebracht  sein,  welche  die  Grenze  be- 
zeichnet, bis  zu  der  in  dem  einen  Gleis  Fahrzeuge  auf- 
gestellt werden  können,  ohne  die  Fahrt  auf  dem  anderen 
Gleis  zu  hindern. - 

(ScblaB  folgt.) 

Die  Eisenbahnen  Im  Dienste  des  Krieget; 
und  moderne  Gesichtspunkte  für  deren  Aus- 
nutzung. 

Vortrag,  gehalten  im  Clnb  clor  6nterr.  Ki«enb«liul>eimten  in  Wien 
am  I.V  Miln  1901  tod  k.  o.  k.  Oberstleutnant  im  Geoerali>tab»k«rp« 
Kdnard  Zunniitonl,  eingeteilt  im  Eisenbabnbnrean  dea  (reacraUtabe«. 

(Schiaß.) 

Späterhin,  als  die  Kälte  uoeh  strenger  wurde,  vergällen 
die  Habnverwaltangou  aus  «igener  Initiative  mehrere  Güter- 
wagen jodes  Zugoa  mit  tragbaren  Öfen  »dnr  rangierten  einige 
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heizbare  Personenwagen  III.  Klau«  in  jeden  Zug  ein.  Hiedurcb 
wurde  es  ermöglicht,  daß  die  Leute,  welche  in  den  unge- 
heizten Wagen  froren,  «leb  abwechselnd  in  den  geheisten  er- 
warmen konnten. 

Weitere  stellten  die  Bahnverwaltungeu  au»  eigenem  An- 
triebe  Tee  and  Rum,  dann  auch  Hol»  für  Lagerfeuer  u  o- 
ent  gelt  lieh  den  Trappen  bei.  Letztere  Maßnahme  war 
speziell  für  jene  Trappen  eine  große  Wohltat,  welche  mehrere 
Tage  bis  zur  Bahn  zu  marschieren  und  zur  Einwaggonierung 
eine  Station  zu  benutzen  hatten,  die  weit  abseits  jeder  mensch- 
lichen Ansiedlang  lag. 

Die  Batterien  der  34.  Artillerie-Brigade  marschierten 
am  5.  Dezember  von  Ihren  Mobilisierungsstationen  ab,  um 
in  vier  Marschen  die  ganz  isolierte  Einwaggonierungsatation 
zn  erreichen.  Das  Wetter  war  das  denkbur  schlechteste;  am 
5.  Regen,  am  6.  Frost,  am  7.  Schneesturm,  am  8.  Frost. 
Während  des  Schneesturmes  am  7.  Dezember  verloren  die 
bei  der  Tt'te-Batterie  aufgenommenen  Führer  den  Weg,  die 
Batterien  mußten  daher  mitten  in  der  Steppe,  zunächst  eines 
Heuschobers,  nächtigen.  Um  die  Leute  zu  erwärmen,  ließen 
die  Batteriekoromandanten  Lagerfeuer  anzünden  und  ver- 
wendeten hiezu  in  erster  Linie  ihre  für  die  Märsche  mitge- 
nommenen eigenen  Wagen,  dann  die  Pferdepflöcke  und 
schließlich  das  Heu  vom  Schober.  Trotz  dieser  Vorsieht  er- 
froren viele  Leute. 

Als  die  Batterien  am  nächsten  Tag  in  der  Einwag- 
gonierungsstation  eintrafen,  stellte  Ihnen  der  iStationschef 
Brennmateria)  zur  Unterhaltung  ausgiebiger  Lagerfeuer  bei 
und  verhütete  dadurch  neuerliche  Unglücksfalle  bei  der 
Mannschaft,  welche  bis  zu  ihrer  Einwaggonierung  noch  einmal 
bei  einer  Temperatur  von  -  10°  R.  im  Freien  nächtigen 
mußte. 

Ähnliche  Maßnahmen  sind  auch  jetzt  anläßlich  des 
russisch-japanischen  Krieges  für  die  Truppentransporte  auf  der 
sibirischen  Bahn  getroffen  wurden.  Die  Wände  und  Dielen  der 
gedeckten  Güterwagen"  wurden  mit  Filz  und  einer  zweiton 
Bretterschichte  verkleidet,  deren  Fensteröffnungen  verglast 
und  eiserne  fifen  in  die  Waggons  eingestellt.  Alle  Guter- 
wagen wurden  fflr  den  Fall  von  Feuerschäden  mit  Wasser- 
eimern versehen. 

Cm  den  Truppen  die  Beschwerden  der  laugen  Bahn- 
fahrten soweit  aU  möglich  zu  mildern,  wurden  überdies  be- 
sondere Einrichtungen  and  Vorsorgen  getroffen. 

So  sollen  die  gedeckten  Güterwagen  mit  einer  der- 
artigen Anzahl  von  verstellbaren  Bretterbänken  verseben 
worden  sein,  daß  es  möglich  ist,  durch  einfaches  Umstellen 
derselben  so  viel  Schlafstellen  zu  schaffen,  am  28  bis  32  Sol- 
daten während  der  Nachtzelt  daa  ausgestreckte  Liegen  zu 
gestatten. 

Welters  soll  den  Seidaten  wiederholt  kochendes  Wasser 
zur  Teebereitung  verabfolgt  werden,  zu  welchem  Zwecke  in 
jedem  Zuge  ein  Kuchenwageu  eingereiht  ist. 

Am  2.  Dezember  1876  begannen  die  Aafmarsch- 
tranaporte.  Die  Marschplänc  für  dieselben  wurden  am  ersten 
MobilisierungsUg  (14.  November)  wie  folgt  versendet: 

Der  Ueneralstab  telegraphierte  an  alle  Truppeutran&purt- 
leiter,  daß  sich  in  jenen  Städten,  in  denen  sich  Divislons- 
stabsnuartiere  befanden,  ein  Offizier  desselben  am  nuebst- 
gelegenen  Bahnhof  einzufinden  und  daselbst  das  Eintreffen 
eines  Kurlers  abzuwarten  habe. 

Der  Kurler  bracht«  die  Marschpläne  fdr  die  ganze 
Division,  übergab  sie  dem  Offizier  nnd  wies  ihn  an,  dieselben 
ohne  Verzug  an  alle  Truppen  nnd  Anstalten  weiter  zu  ex- 
pedieren. 

Diu  Bezirks-,  Koipsstäbe  uud  Truppentransportleiter 
erhielten  die  Marschpläne  direkt  zugesendet. 


Kaum  waren  die  Marschpläne  expediert,  mußte«  neuer- 
lich Ergänzungen  zn  denselben  gemacht  werden,  teils  weil 
neue  Transporte  hinzutraten,  teils  weil  bereits  instradierte 
Transporte  entfielen. 

Vielfache  Ergänzungen  mußten  auch  aus  dem  Grunde 
vorgenommen  werden,  weil  viele  TroppenkDrper  infolge  der 
I  mittlerweile  eingetretenen  strengen  Froste  and  Schneesturme 
|  die  zugewiesenen  Einwaggoniernngsstationen  nicht  rechtzeitig 
I  erreichen  konnten.   Es  mußten  daher  näher  gelegene,  wenn 
aueh  minder  geeignete  Stationen  zur  Einwaggonierung  zuge- 
wiesen werden. 

Zu  all  dem  trat  noch  die  Notwendigkeit  ein,  mehrere 
Separatzage  in  die  Kriegsfahrordnung  einlegen  zu  müssen. 
Hlebel  bereiteten  die  Züge  für  das  Armee-Oberkommando  die 
:  größten  Schwierigkeilen,  da  diese  gerade  in  die  Periode  der 
dichtesten  Bewegung  der  Militärzüge  hineinfielen.  Unter  Hin- 
|  weis   auf  das  Beispiel   des  KSniga  von  Preußen   aas  dem 
I  Jahre  1870  wollte  man  anfänglich  das  Armee-Oberkommando 
mit  Militärzügen  befördern.  Wegen  der  eingetretenen  strengen 
Kälte,  dann  wegen  der  außerordentlichen  Länge  der  Strecke, 
gab  man  jedoch  diese  Absicht  auf  und  instradierte  es  mit 
Separatxügen.    Daß  hledarch  eine  sehr  beträchtliche  Störung 
in  der  Fahrt  der  Militärzüge  hervorgerufen  wurde,  brauche 
Ich  wohl  nicht  speziell  erwähnen  zu  müssen. 

Während  dem  sich  diese  Ereignisse  abspielten,  trat 
ein  Umstand  ein,  welcher  von  neuem  die  gesamte  Beförderung 
der  Truppen  zu  unterbrechen  drohte.  Die  Wasseranlagen  auf 
mehreren  Stationen  der  am  meisten  beanspruchten  Odessaer 
Bahnen  worden  so  beschädigt,  daß  der  Verkehr  eingestellt 
werden  mußte.  Diese  Verkehrsstörung  wirkte  derart  nach- 
teilig, daß  auch  die  Direktionen  der  Anschlußbahnen  wegen 
beginnender  Verstopfang  Ihrer  Stationen  nm  eine  viertägige 
Verkehrseinstellang  ab  3.  Dezember  baten. 

Angesichts  der  bei  der  ersten  Verkehrseinstellang  ge- 
I  machten  ungünstigen  Erfahrungen  beschränkte  man  sich  dies- 
|  mal  jedoch  bloß  darauf,  den  Verkehr  nur  auf  der  am 
meisten  iu  Anspruch  genommenen  Teilstrecke  Zmerinka-Birznla 
zu  reduzieren.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  55  Züge  eliminiert, 
indem  man  teils  eine  Zahl  vou  Transporten  ausfallen,  teils 
Transporte  schon  in  Zinerinka,  statt  in  Birzula  auswaggonteren 
ließ.  Entere  worden  nach  Beendigung  der  Massentransporte 
nachgeschoben. 

Welche  Unordnungen  in  die  Zusammensetzung  der 
Heereskörper  and  deren  Lebensbedingungen  durch  derartige 
Maßnahmen  gebracht  werden,  ist  leicht  einzusehen;  schwere 
Konsequenzen  unterblieben  nur,  weil  der  Krieg  nicht  sofort 
begonnen  wurde  und  die  Türkei  nicht  in  der  Lage  war, 
angriffsweise  vorzugehen. 

Vielfache  Verspätungen  von  Militärzügen  kamen  wäh- 
rend der  Mobilisierung«-  und  Aufmarschbewegung  vor ;  zumeist 
wurden  sie  durch  Schneestürme  hervorgerufen,  welche  besonders 
Mitte  Dezember  sehr  heftig  waren  und  in  ganz  Rußland 
wüteten.  Die  Witterung  übte  Überhan  pt  einen  sehr  bedeuten- 
den Einfloß  auf  die  Abwicklung  des  Verkehres  aus ;  sie  ver- 
mehrte auch  die  Beschwerden  der  langen  Bahnfahrten  und  der 
Märsche  der  zu  den  Elnwaggouierungsstationen  abrückenden 
Truppen.  Manche  der  Verspätungen  sind  aber  auch  darauf  zu- 
rückzuführen, daß  die  Truppen  nicht  rechtzeitig  in  den  Ein- 
waggonierungsstaüonen  eintrafen,  und  zwar  nicht  nur  allein 
wegen  der  ungünstigen  Witterung,  sondern  auch  weil  den 
Truppen  das  Lesen  der  MarschpläJio  uud  die  Notwendigkeit 
der  genauen  Einhaltung  der  darin  enthaltenen  Daten  zumeist 
ganz  unklar  war.  Ebenso  unklar  waren  ihnen  auch  die  mit 
einem  Massentransport  verbundenen  Sonderheiten.  Einige  Re- 
gimenter —  im  Frieden  durch  keinerlei  f  bangen  für  einen 
Bahntransport  vorbereitet  —  forderten  die  unbedingte  Bei- 
gteilung von  lautur  Personenwagen,  andere  verlangten  wieder, 
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daß  die  Züge  so  lange  in  den  Stationen  zu  bleiben  haben,  als 
sie  08  für  notwendig  fanden  n.  dgl.  m. 

Welche  Konsequenzen  mangelhafte  Friedensvorsorgen 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  im  Gefolge  haben 
können,  will  ich  schließlich  noch  an  dem  griechisch- turki- 
Schern  Konflikt  im  Jahre  1897  besprechen.  Daß  sie  auf  die 
Operationen  ohne  nachteiligen  Einfluß  blieben,  verdankten  die 
Türken  nur  dem  Umstände,  daß  die  Griechen  inferior  nnd 
nicht  vermögend  wareo,  offensiv  aufzutreten. 

Für  die  ans  Kleinasien  kommenden  Armeekörper  war 
die  Linie:  MuratlB— Foredjik  —  Badoma  -Saloniki  die  Haupt- 
transportronte.  Diese  Lfuie  war  wenig  leistungsfähig,  der 
kleine  Bahuhot  in  MuratlD,  woselbst  die  Einwaggoniernngen 
zu  erfolgen  hatten,  frir  einen  Verkehr  wie  er  sich  da  im 
Marz  1897  abspielen  sollte,  ganz  und  gar  nicht  eingerichtet. 
Man  mußte  daher  zum  Teile  unmittelbar  vor  Beginn,  zum 
Teile  erst  wahrend  der  Aufmarsch transporte  diesen  Bahnhof 
möglich  aufnahmefähig  gestalten.  Die  Folge  war,  daß  von  den 
72  zu  befördernden  Bataillonen  das  letzte  erst  einen  Monat 
nach  Beginn  der  Massentransporte  abgeschoben  werden  konnte. 

Trotz  dieses  sehr  langsamen  Abtransportes  traten 
wiederholt  größere  Verkehrsstockungen  ein,  welche  zuweilen 
so  weit  ausarteten,  daß  Tage  hindurch  der  Verkehr  ganz 
atstlcrt  werden  mußte.  Schuld  trug  vor  allem  das  Fehlen 
jedweder  Friedensvorbereitung,  dann  das  ganz  unzureichende 
rollende  Material,  das  wenig  geschulte  und  in  geringer  Zahl 
vorhandene  Bahnpersonal  und  nicht  zuletzt  die  banlich  sehr 
ungünstig  angelegte  Teilstrecke:  Feredjlk — Badoma.  Diese 
zwang  zu  weitgehenden  Zugteilungen,  verlangsamte  ungemein 
den  (iosamtverkehr  (Verspätungen  bis  zu  zwei  Tagen  waren 
keine  Seltenheit)  und  verstopfte  die  Linie  oft  durch  Tage  hin- 
durch mit  Waggons. 

Nur  so  ist  es  erklärlich  daß,  und  zwar  nur  temporär, 
eine  Tagesleistung  von  bloß  sechs  Zügen  erreicht  wurdo  uud 
wochenlang  nicht  mehr  wie  40  Waggons  innerhalb  24  Stunden 
verkehren  konnten. 

Diesen  großen  ÜbelstÄnden  macht«  die  türkisch«  Regie- 
rung wohl  erst  am  13.  März  da  aber  in  kategorischer  Weise 
ein  Ende.  Sie  wurde  hiezn  hauptsächlich  durch  die  beiden  in 
der  Nacht  vom  12.  znm  13.  März  stattgehabten  Unglücksfälle 
(Zugszusamenstoß  unweit  Jeniköi  und  Abstürzen  eine«  Mili- 
tärzuges in  den  Vardar  bei  Saloniki  infolge  Zusammen- 
bruches der  Brücke)  veranlaßt,  bei  welchen  viele  Soldaten  ver- 
unglückten und  zahlreiches  Material  vernichtet  wurde.  Diese 
innerhalb  wenigen  Stunden  eingetretenen  folgenschweren  Er- 
eignisse impressionierten  die  Hohe  Pforte  derart,  daß  sie 
die  Bahnverwaltung  —  bei  Androhung  sofortigen  Sequesters  — 
telegraphisch  zur  Behebung  aller  bisherigen  C  beistände  im 
Betriebe  anwies  und  sie  zwang,  schwere  Lokomotiven  und 
geschultes  Persona]  von  anderen  Bahnen  zu  entlehnen. 

Infolgedessen  konnten  auch  schon  diei  Tage  nachher 
(Di.  März)  täglich  zirka  125  Waggons  nach  Saloniki  betordert 

Am  30.  M»rz  fand  neuerlich  ein  Unglücksfall  statt 
u.  zw.:  eine  Entgleisung  auf  der  diffizilen  Strecke  Ferodjik— 
Badoma,  welche  die  Einstellung  des  gesammten  Verkehres  bis 
1 5.  April  zur  Folge  hatte. 

Diese  zahlreichen  Friktionen  wurden  vornehmlich  auch 
durch  den  sehr  geringen  Einfluß  bedingt,  welchen  das  Kriegs- 
ministurimu  anf  diu  Beförderung  der  Militärtransporte  ausübte. 
Dasselbe  überließ  es  ganz  den  Bahn  Verwaltungen  nnd  SchifT- 
fahrtsgeselUcbaften,  Einleitung  und  Umfang  der  Transporte 
festzusetzen  und  hienacb  die  Truppen-  nnd  Materialbewcgungen 
zu  regeln. 

Der  am  23.  Februar  in  Konstantinopel  installierte,  aus 
Generalen  bestellende  Zentralrat  für  die  Eisenbahn-Instradie- 
rnngpii  konnte  daher,   da  ihm  keinerlei  Daten  über  die  Kin- 


richtnng  und  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  zu  Gebote  standen, 
anch  nur  eine  sehr  wenig  ersprießliche  Tätigkolt  entfalten. 

Bevor  Ich  mit  meinem  Vortrage  schließe,  möchte  ich 
noch  mit  einigen  Worten  der  in  neuester  Zeit  immer  mehr 
und  mehr  zutage  tretenden  Tendenz  nach  Vergrößerung 
der  Länge  nnd  der  Tragfähigkeit  der  gedeckten  Güter- 
wagen gedenken. 

Um  die  Wagendirigierung  im  Kriege  soweit  als  möglich 
zu  vereinfachen,  sind  für  daß  Gros  der  Militärzüge  bestimmte 
Typen  normiert,  und  festgesetzt,  aus  wie  vielen  und  welchen 
Wagen  eine  jodo  Type  zu  bestehen  habe. 

Für  jede  Type,  die  gerade  hinreicht  um  eine  bestimmt« 
taktische  Einheit  noch  ungeteilt  befördern  zu  können,  ist  eine 
bestimmte  Wagenzahl  Normallast  sowie  die  znr  Fortbringung 
derselben  erforderliche  Lokomotivkategorie  festgesetzt.  Diesen 
Festsetzungen  liegt  die  Annahme  zugrunde,  daß  die  durch- 
schnittliche Länge  und  das  durchschnittliche  Eigengewicht 
eines  leeren,  zweiachsigen  Wagens  oine  bestimmte  Zahl  von 
Metern,  bezw.  Tonnen  nicht  überschreitet. 

Die«  Annahme  wird  jedoch  ihre  Berechtigung  verlieren, 
wenn  der  Bau  langer  und  schwerer  Kastenwagen  immer  mehr 
fortschreitet.  Die  hieraus  resultierenden  Konsequenzen  sind  je- 
doch einschneidender  Natur;  sie  müssen  daher  aufmerksam 
verfolgt  weiden  um  zeltgereehl  die  notwendigen  Maßnahmen 
anregen  zu  können. 

Würde  mit  der  Zunahme  der  Länge  und  des  Gewichtes 
der  gedeckten  Güterwagen  auch  stets  deren  Fassungsranm 
im  gleichen  Verhältnisse  wachsen,  dann  wäre  die  Sache 
nicht  bedenklich.  Da  dies  aber  nicht  immer  der  Fall  tat, 
speziell  nicht,  wenn  hauptsächlich  der  Transport  von  Pferden 
in  Betracht  kommt,  so  kann  die  für  eine  Zngstype  erforder- 
liche Zahl  von  Wagen  nicht  in  jenem  Maße  reduziert  werden, 
als  die  Länge  und  das  Nottogewicht  des  ZngeB  zunimmt.  In- 
folgedessen weiden  die  Kavallerie-,  Artillerie-  und  Trainzilge, 
welche  vorwiegend  Pferde  führen,  länger  nnd  schwerer  sein 
als  bisher  normiert  und  abgesehen  von  der  Schwierigkeit  der 
Kreuzungen  in  manchen  Stationen  eingeleisigor  Linien,  von 
den  zu  ihrer  Beförderung  normierten  Lokumotivkategorieu 
nicht  mehr  fortgebracht  werden  können. 

In  weiterer  Folg«  werden  dann  diese  Züge  statt  mit 
einer,  mit  zwei  oder  drei  Lokomotiven  befördert  und  damit 
alle  jene  Nachteile  in  Kauf  genommen  werden  müssen,  welche 
ans  einer  derartigen  Zugförderung  resultieren,  alt:  erhöhter 
Bedarf  an  Lokomotiven  und  Mascliluenpersonal,  umfangreichere 
Lokomolivdirigiernngen,  größere  Schwierigkeiten  in  der  Zug- 
förderung, in  der  WasBer-  und  Kohlenabfassung  u.  dgl.  mehr. 

überdies  werden  anf  manchen  Teilstrecken  mit  ungün- 
stigen Steignngsverhältnissen  -  -  und  deren  zählen  wir  in  der 
Monarchie  viele  —  Zngteilungeu,  wo  sie  bisher  nicht  vorge- 
sehen, notwendig  werden,  welche  wieder  Geleise-Erweiterungen, 
Einschaltung  von  Ausweichen,  Erhöhung  der  Leistungsfähig- 
keit der  Wassel  Stationen  u.  s.  w.  zur  unvermeidlichen  Folg« 
haben. 

Aus  dem  Gesagten  gebt  daher  zur  Genüge  hervor, 
warum  sich  die  Kriegsverwaltung  mit  der  Einstellung  von 
schweren  und  langen  Wagen  nicht  so  recht  befreunden  kann, 
um  so  mehr,  als  es  nicht  leicht  fällt,  entsprechende  Ansknnfts- 
mittel  zu  finden.  Es  wäre  ja  scheinbar  möglich,  in  einfacher 
Welse  abzuhelfen,  indem  man  die  Zugstypen  in  kürzere  und 
leichtere  zerlegt.  Dadurch  würde  jedoch  nicht  nur  allein  eine 
Zerreißnng  aller  taktischen  und  administrativen  Einheiten 
während  des  Transportes  stattfinden,  sondern  —  und  das  Ist 
das  Bedenkliche  —  auch  die  bisher  für  den  Transport  eines 
Armeekörpers  notwendige  Zngszahl  wesentlich  vermehrt 
werden.  Winde  man  anch  den  Nachteil  des  Zerruißens  der 
Einheiten  mit  in  den  Kauf  nehmen,  so  kannte  dies  keines- 
wegs  geschehen   bezügliib   der  vermehrten  Zngszahl,  wenn 
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nicht  gleichzeitig  auch  dl«  bisherige  Leistungsfähigkeit  aller 
Linien  um  jenes  Mall  erhöht  wlird«,  um  weichte  «ich  die 
Zahl  der  zum  Transporte  eines  Korps  erforderlichen  Züge 
vermehrt. 

Geschieht  die«  nicht,  dann  würde  dies  eine  beträchtliche 
Verzögerung  in  der  Bereitstellung  der  Arme»  an  der  Reichs- 
grenze  zur  Folge  nahen. 

Ich  komme  nun  zum  Schlüsse. 

Je  sorgfaltiger  bei  der  Anlage  und  in  den  Betriebs- 
etarichtungen der  Mahnen  schon  im  Frieden  den  Anforderungen 
der  Landesverteidigung  Rechnung  getragen  wird,  je  mehr  In 
den  SlaatsiuMitutionen  der  Monarchie,  sowie  in  der  ganzen 
Organisation  der  Eitenb&hnverwaltung  die  Erkenntnis  zur 
Geltung  gelangt,  daß  Unterlassungen  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnwesens  die  Sicherheit  des  Staates  gefährden,  je 
mehr  endlich  die  Babnverwaltungcn  befähigt  und  gowöbut 
werden,  in  den  Tagen  der  Entscheidung  nach  einheitlichen 
Gesichtspunkten  sei bsi tätig  zu  bandeln,  desto  schneller  wird 
In  der  Stunde  der  Gefahr  die  Mobilisierung  und  der  Auf- 
marsch der  Armee  an  der  bedrobteu  Grenze  zum  Schutze  des 
Reiches  beendet  sein. 

Möge  das  Bewußtsein,  daß  die  Eisenbahnen  auch  wesent- 
lich dazu  beizutragen  haben,  eine  rasche  Entscheidung  herbei- 
zuführen,  alle  maßgebenden  Faktoren  immer  mehr  und  mehr 
durchdringen,  möge  das  Heer  der  Elsenbahnniänner  sich  immer 
mehr  und  mehr  begeistern  für  jene  ehrenvollen  Aufgaben, 
welche  an  sie  herantreten  werden,  sobald  es  gilt,  im  Dienste 
unseres  erhabenen  Monarchen  im  Vereine  mit  der  Armee  mit- 
zuwirken au  der  Verteidigung  der  geliebten  Heimat. 

M8gen  schließlich  alle  Berufenen  dabei  auch  nie  über- 
sehen, daß  nicht  nur  allein  ein  vorzüglich  ausgerüstetes  Heer, 
sondern  auch  ein  vorzüglich  ausgerüstetes  Eisenbahnnetz, 
nicht  nur  allein  gut  geschulte  Olfiziere  und  Soldaten,  sondern 
auch  tüchtige  und  opferwillige  Eiaenbalmbeamte  iu  einem 
Zukun ilakriege  die  Bürgschaft  des  Erfolges  bilden. 

Und  so  glaube  ich  meinen  Vortrag  mit  keinen  besseren 
Worten  schließen  zu  können  als  mit  jenen,  welche  der  preußische 
Handelsminister  als  C'bef  der  Eisenbahnverwaltung  Graf 
v.  Itzen plitz  anläßlich  der  Mobilmachung  der  deutschen 
Armee  am  Schlüsse  seines  Erlasses  vom  19.  Juli  1870  aus- 
sprach : 

„Auch  den  Eisenbahnen  gebührt  ihrTeil  am 
Sieg  nnd  Ruhm  des  Vaterlandes. « 


Monats-Chronlk  —  Mal  1904. 

Wichtige  Projekte:  Im  Laufe  dieses  Sommers, 
spätestens  bis  zur  Hochsaison,  soll  die  elektrische  Bahn 
Innsbruck  — Fulpmes,  die  Stubaital- Bahn,  nach 
der  Absicht  der  Konzessionäre  vollendet  und  dem  Betriebe 
übergeben  werden.  Mit  dieser  19 /m  langen  Lokalbahn  wird 
einerseits  die  Zahl  der  elektrischen  Bahnen  um  eine  sehr  inter- 
essante Bahnverbindung  bereichert,  andererseits  eines  der  an 
Naturreizen  reichsten  Täler  Tirols  dem  Verkehre  erschlos«en. 
Die  neue  Bahn  ist  sonach  für  die  Hebung  des  Fremdenver-  I 
kehre»  in  diesem  Lande,  also  auch  in  wirtschaftlicher  Be- 
ziehung, von  Wichtigkeit. 

Die  Entwicklung  der  Landeshauptstadt  Troppau  wird 
nach  Ansicht  der  .Stadtverwaltung  zumeist  dnreh  den  Um- 
stand behindert,  daß  die  Stadt  Troppau  nur  ein  »ehr  gering- 
fügiges Hinterland  besitzt,  dali  sie  für  einen  großen  Teil 
derjenigen  Städte  und  Ortschaften,  die  früher  nach  der  schle- 
sischen  I^ndeshanptHtndt  gravitierteu,  infolge  der  Herstellung 
der  Lokalbahnen  der  Nordbahn  Zauchtel — Kautsch  und 
Zauchlel—  Fulnek  ihre  Attraktiouskraft  verloren  hat  und  diese 
Ortschaften  nunmehr  ihre  wirtRchaftlichen  Verbindungen  in  ; 
der  Richtung  gegen  Mähren  gesucht  und  gefunden  haben.  Es  : 


ist  nun  im  Schöße  der  Truppauer  Gemeindeverwaltung  der 
üedauke  aufgetaucht,  durch  die  Führung  und  Herstellung 
neuer  Bahnlinien  dieser  Ablenkung  entgegen  zu  wirken.  Neben 
der  Lokalbahn  Troppau— Gr  ätz,  welche  bereits  ge- 
setzlich siehergestellt  ist,  wird  daher  eine  Fortsetzung 
derselben  von  G  ratz  nach  Ful  n  ek  geplant,  welche  Linie 
eventuell  durch  Flügelbahnen  einerseits  mit  Weg- 
städtl,  andererseits  mit  Wagstadt  zu  verbinden  wäre. 
In  einem  gewissen  Zusammenbange  hiemit  stehen  die  mähriseber- 
aeits  betätigten  Bestrebungen,  eine  Lokalbahnverbin- 
dung von  Wsetin  nach  Bi In  i tz- Brun» o  w  sicherzu- 
stellen. Die  Realisierung  beider  Linien  würde  die  Schaffung 
der  sogenannten  Vlarapaßlinie  bedeuten. 

Die  bayerische  Abgeordnetenkammer  hat  die  Regierungs- 
vorlage, durch  welche  die  Lokalbahn  Waakirchen  —  Landes- 
grenze bei  Haidmühle  sichergestellt  wird,  angenommen.  Diese 
Lokalbahn  soll  an  die  Fortsetzung  der  Böhmerwald-Bahn  von 
Wallern  zur  Landesgrenze  bei  Braudhäuser  Anschluß  finden. 
Im  Hinblick«  darauf  ist  nunmehr  der  Abschluß  des  auf  diesen 
Anschluß  bezüglichen  Staatsvertrages  in  Bälde  zu  gewärtigen. 
Die  Konzession  für  die  österreichische  Anachlußstreckc  soll 
den  Lokalbahnen  Stiakonitz— Winterberg  und  Wodnian— 
Pracbatltz,  deren  Vereinigung  zu  einem  Unternehmen  in  dem 
Sicherstellungsgesetze,  welches  die  Fortsetzung  von  Wallern 
bis  zur  bayerischen  Grenze  zum  Inhalte  hatte,  vorgesehen  ist, 
erteilt  werden. 

Bau:  Am  31.  Mai  erfolgte  der  Durchschlag  im 
S  o  h  I  e  n  s  t  o  1 1  e  n  des  Wocheiner  Tunnels.  Aus  diesem 
Anlasse  fand  an  diesem  Tage  iu  W  ocheln-Feistritz  eine  Feier 
statt,  die  durch  die  Teilnahme  Sr.  kalserl.  Hoheit  Erzherzog 
Leopold  Salvator  ausgezeichnet  wurde.  Die  Fostgeaell- 
sebaft  fuhr  mit  einem  aus  21  niedrigen,  offenen  Wagen  ge- 
bildeten Zug  in  die  Tunnelröhre  bis  zum  2260.  Meter  und  nach 
Entferunng  der  Lokomotive,  die  in  dem  im  Bau  befindlichen 
weiteren  Tunnelrohre  nicht  Platz  hatte,  bis  zum  Meter  307(1.  Hier 
fand  die  eigentliche  Durchscblagsi'eier  statt,  bei  der  An- 
sprachen gehalten  wurden,  die  die  Bedeutung  des  Tages  für 
den  Bau  der  neuen  Alpenbabnen  würdigten.  Den  Abschluß 
des  Festes  bildete  ein  Bankett. 

In  Betreff  des  Detsilprojektes  für  die  Legung  des 
zweitenGeleiseslnderTellstreckeOswieczim  — 
Trzebinia  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  dessen  politi- 
sche Begehung  im  Vorjahre  stattgefunden  hat,  ist  nun  In 
Bezug  auf  alle  bei  dieser  Amtshandlang  der  Entscheidung 
des  Einenbahnmtnisterinms  vorbehaltenen  Fragen  die  Ent- 
scheidung erfolgt.  Was  speziell  die  im  Zuge  des  zweiten  Ge- 
leises In  dor  genannten  Teilstrecke  vorzunehmende  Hebung 
der  Weichsei-BrBcke  anbelangt,  welche  sich  deshalb  als  not- 
wendig herausstellt,  weil  diese  Brücke  den  zu  erbauenden 
Donau -Oder- Kanal  überqueren  wird,  so  wurde  die  Entschei- 
dung dahin  getroffen,  daß  die  Kosten  dieser  Hebung  von 
jenem  Fonds  zu  tragen  sind,  in  dessen  Interesse  diese  Hebung 
erfolgt.  Nachdem  nun  alle  offenen  Fragen  entschieden  sind 
kann  an  die  Ausführung  des  zweiten  Geleises  geschritten 
werden.  Die  erforderlichen  Qrundeinlösungen  siud  seit  einige' 
Zeit  im  Zuge. 

Die  großen  Umbauarbeiten  zur  Schaffung  eines  neuen, 
den  modernen  Anforderungen  im  weitesten  Maße  entsprechen- 
den Zeutralbahnhofes  in  Brünn  sind  im  wesentlichen  vollendet. 
Diese  Umbauten  betrafen  die  Herstellung  einer  Verbindnngs- 
kurve  zwischen  der  Linie  Wieoi — Brünn  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  und  dem  oberen  Personenbahnhofe  in  Brünn  be- 
hufs direkter  Einführung  der  Personenzüge  in  diesen  Hahnhof. 
Neben  dieser  Kurve  wurden  auch  ein  neues  Kassenvestibül, 
ein  Kureaugebflude,  Durchgangstunnels,  ein  gedeckter  Zwischen- 
perron und  neue  GeleUeanlagen  am  Personenbahnhöfe  herge- 
stellt. Diese  Anlagen  wurden  nun  der  Benützung  übergeben. 
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Wasserstraßen:  Die  te  c  h  n  i  »eben  Vorar- 
beiten für  den  Bau  der  Wasserstraßen  werden 
mit  Beschleunigung  fortgeführt.  Die  Projekte  für  die  in 
Niederösterreich  gelegene.  40  km  lange  Strecke  Wien  bis 
Grub  sind  größtenteils  fertiggestellt,  mit  Ausnahme  der  Pintie 
für  einige  Eisenbahnttberbrücknngen,  deren  Verfassung  den 
in  Betracht  kommenden  Bahnen  überlassen  wnrde,  da  auch 
Vorkehrungen  wegen  der  Aufrechterhaltnng  des  Betriebes 
getroffen  werden  müssen.  Die  letzterwähnten  Projekte  dürften 
anfangs  Jnni  vorliegen.  Wenn  die  Pläne  dann  von  den  be- 
teiligten Ministerien  approbiert  worden  sind,  könnte  in  der 
zweiten  Hfllfte  des  Sommers  die  politische  Begebung  in 
Niederösterreich  stattfinden.  Die  Projekte  für  Kahren  sind  in 
der  Ausarbeitung  begriffen.  Es  besteht  die  Absicht,  In  der 
Becwagegend  zwischen  Wsetin  und  Walacbisch-Meseritsch 
ein  großes  Reservoir  von  zirka  4  Hill,  Kubikmetern  zu  er- 
richten und  einige  andere  Reservoirs  in  Reserve  zu  halten. 
Für  die  betreffende  Gegend  bieten  diese  Keservoirt  insoferne 
großen  Vorteil,  als  sie  nebst  dem  Zwecke  der  Kaual- 
;  auch  die  Aufgabe  erfüllen  sollen,  die  Hochwassergefahr 
abzuwenden.  In  Gallzien  begegnen  die  Vorarbeiten  für  die 
Aufstellung  der  Projekte  allerdings  manchen  Schwierigkeiten, 
welche  sich  insbesondere  durch  den  Stand  der  Grundbücher 
in  Ualizien  erklären.  Gegenüber  den  verschiedenen  Gerüchten, 
daß  die  Vorarbeiten  für  den  Bau  der  Wasserstraßen  mit 
Rücksicht  auf  die  Lage  der  Staatsfinanzen  zurückgestellt 
werden  »ollen,  ist  darauf  hinzuweisen,  daß  die  technischen 
Vorarbeiten  mit  Eifer  betrieben  werden,  und  daß  die  Finanz- 
verwaltung den  Wunsch  hat.  daß  das  Erfordernis  für  die 
Kanalbanteu  des  nächsten  Jahres  möglichst  rasch  zusammen- 
gestellt werde,  was  gewiß  nicht  auf  eine  Verzögerung  oder 
gar  eine  Rückstellung  der  Bauten  für  die  Wasserstraßen 
deutet.  Bisher  wurden  nur  sehr  geriDge  Mittel  für  die  Vor- 
arbeiten in  Anspruch  genommen,  so  daß  die  für  das  heurige 
Jahr  pr&lirainierte  Summe  von  26  Mill.  Kronen  fast  gänzlich 
auf  das  nächste  Jahr  übertragen  werden  kann.  Es  besteht 
die  Absicht,  im  Jahre  1905  den  Bau  der  Strecke  Wien— 
Grnb  und  die  Reservoirs  In  der  Becwagegend  in  Angriff  zn 
nehmen.  Trotz  aller  Beschleunigung  der  Vorarbeiten  kann 
doch  nicht  mit  voller  Sicherheit  angenommen  werden,  daß  es 
noch  heuer  möglich  sein  wird,  den  ersten  Spatenstich  für  den 
Donau-Oder-Kaual  vorzunehmen. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  »ich  die  Betriebsein  nahmen  der 
größeren  österreichischen  Privatbahnen 
im  Monate  Mai  1904  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monate 
des  Vorjahres  wie  folgt: 


Mai  JftOl      Mai  19<« 


Kronen 


che  Nordbahn   

Bm-cbtebrader  Eisenbahn    l.it.  A.  . 

Lit.  U.  . 

Kaiser  Ferdinanils-Nordbalm   ■   -  ■ 
Oiterr.  Nordwestbahn :  garant.  Netz 
„  „  Ergäuz.-Nets 

Sudaorddeatsche  Verbindungsbahn 
f i»t-ung.  Sta«t*-Eis«nbalui-(ie»eUs, 


I.IB2.28B 

• 

9  541 

84K.324 

1.408 

fitÖ.SBB 

-f- 

30.3t  Hj 

1.1XM2H 

I- 

15.400 

ti.WUJ.ltf9 

H7.95U 

•2.0B1.20S 

+ 

«9.970 

1 ,27  VJ7H 

Ö-S.816 

H49.9M; 

ni>.4i2K 

1,HX7.702 
9.fi77.981 

93.934 

87f.«B9 

Diu  Einnahmen  dir  böhmischen  Bahnen  ergaben  im  abge- 
luuleneii  Monat  durchwegs  ein  befriedigendes  Bild.  Die  Ein- 
nalnuen  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  '  die  in  den  ersten 
Monaten  des  Jahres  einen  Rückgang  aufwiegen,  haben  sich 
wieder  etwas  gebessert  Die  Bnschtcbrader  A-I.inie  ver- 
zeichnet ein  beträchtliches  Plus  und  auch  die  Böhmische  Nord- 
halm  weist  eine  Mehreinnahme  auf.   Bei  den  beide»  Dusch- 


tehrader  Linien  hat  sich  der  Personenverkehr  nach  dein 
großen  Rückschläge  des  Vorjahres  noch  immer  nicht  erholt, 
während  er  bei  den  anderen  Bahnen  bereits  wieder  in  seine 
ansteigende  Richtung  zurückgekehrt  ist. 

Betriebsergebnisse  der  österreichi- 
schen Lokalbahnen.  Die  seit  dem  Jahre  1899  von 
der  Staatselacnbahn-Vorwaltung  systematisch  ins  Werk  ge- 
setzte Verbesserung  der  Betriebseinrichtungen  behnfs  Ver- 
minderung der  Betriebskosten  der  im  Staatsbetriebe  stehen- 
den Lokalbahnen  hat  im  Jahre  19(»3  cineu  abermaligen  er- 
beblichen Fortschritt  zu  verzeichnen.  Das  kilometrische  Rein- 
erträgnis der  vom  Staate  betriebenen  Lokalbahnen,  deren 
tiesamtlänge  sich  Ende  1903  mit  3059  km  bezifferte  und 
deren  Gesamtkapital  rund  400  Mill.  Kronen  betrug,  ist 
nltmlieh  von  2014  K  im  Jabre  1902  auf  2274  K  im  Jahre 
1903  gestiegen.  Der  Reinertrag  entspricht  einer  Verzinsung 
des  gesamten  Anlagekapitals  der  im  Staatsbetriebe  stehenden 
Lokalbahnen  von  2  gpgc"  PS",',,  Im  Jahre  1902.  Eine 
größere  Anzahl  von  Lokalhahnen  hat  indes  im  Jahre  1903 
ein  die  4%ige  Verzinsung  übersteigendes  Reinerträgnis  ab- 
geworfen. So  repräsentierte  bei  der  Lokalbahn  Dolyna— Wy- 
goda  der  Reinertrag  eine  Verzinsung  von  10u.'lh  bei  den 
Kukowinaer  Lokalbahnen  eine  solche  von  72%,  bei  den 
Lokalbahnen:  Fehring  — Fürstenfeld  eine  solche  von  6"7n/(>1 
Trzebinija— Skawce  und  Gleisdorf— Weiz  von  6%,  Lem- 
berg— Belzec  von  4-4%,  Tirschnitz  -  Schönbach  von  4%, 
Marienbad— Karlsbad  von  3'6«/0>  Boiki  welkie  -  Grzymakow 
von  3-5%,  Wotitz— Selcan  und  Welser  Lokalbahnen  von 
S«/0.  Die  Eiträgnissteigerung  ist  bei  der  Mehrzahl  der  ge- 
nannten Lokalbahnen  seit  dem  Jahre  1899  eine  sehr  nam- 
hafto  gewesen  nnd  die  Besserung  der  Betriebsergebnisse  tritt 
naturgemäß  insbesondere  In  dem  Betricbskoefiizienten  hervor, 
der  bei  den  erwähnten  Lokalbahnen  im  Maximum  45  % ,  im 
Minimum  29;.  betragt.  Bei  den  in  der  Staatsgarantie  ge- 
standenen Linien  war  der  Betriebserfolg  im  Jahre  1903  um 
420.374  K  günstiger  als  im  .Tare  1901.  Die  Gesamtsumme 
der  Einnahmen  betrug  im  Jahre  1903  21,8«4.75ß  K,  im 
Jahre  1902  18,732.349  K.  Die  Betriebsaasgaben  bezifferten 
|  sich  mit  ll.4fi0.809  K.  Werden  einerseits  die  Einnahmen- 
I  Steigerung,  andererseits  die  bei  den  Ausgaben  erzielten  Er- 
sparungen in  Betracht  gezogen,  so  zeigt  sich,  daß  in  der 
die  Jahre  1899  bis  inklusive  1903  umfassenden  Periode  eine 
Besserung  der  finanziellen  Ergebnisse  um  8*2  Mill.  Kronen 
resultiert,  ein  Resaltat,  das  um  so  namhafter  ist,  als  das 
Jahr  1903  durch  die  sich  auf  rund  300.000  K  belaufenden 
Mehranslagen  aus  Anlaß  der  Hochwasserschäden,  sowie  durch 
die  im  größeren  Umfange  durchgeführten  Schwellenauswechs- 
Inngen  belastet  war.  (Man  vergleiche  hiezu  den  Vortrag  des 
k.  k  Ministerialrates  Pascher  in  Nr.  5-8  dieser 
Zeitung.) 

Tarifarisches:  Die  neuen  erhöhten  Export- 
Holztarife,  deren  Einführung,  wie  aus  unseren  Mitteilungen 
hervorgeht,  wiederholt  hinausgeschoben  wurde,  traten  mit 
1.  Juni  nnnmehr  in  Kraft. 

Bekanntlich  war  die  Aufhebung  der  bestehenden,  ur- 
sprünglich in  Konkurrenz  zum  Wasserwege  gewährten  be- 
sonderen Frachtermäßigungen  fUr  Rundholz  zu  einem  viel 
früheren  Termine  in  Aussieht  geuommen  und  waren  die  be- 
tielTendeii  Kundmachungen  schon  im  September,  bezw.  De- 
zember 1903  verlantbart  worden.  Auf  dringendes  Verlangen 
ans  Kreisen  der  beteiligten  Interessenten  wurde  jedoch  die 
Giltigkelt  der  bisherigen  Frachtsätze  noch  bis  30.  April  und 
l  schließlich  auf  ein  in  letzter  Stunde  vorgebrachtes  Ansuchen 
bis  31.  Mai  urstreckt.  Wenn  es  gelang,  diese  letzte  Frist  - 
erstreckuiig  zu  erreichen,  so  war  die»  neben  dem  Bemühen 
des  Eiseubahuministeritims,    diesen  Wunsch  der  Interessenten 
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zu  erfüllen,  anoh  dem  bemerkenswerten  Entgegenkommen  der 
übrigen  beteiligten  Babnverwaltnngen  zu  danken. 

In  den  bezüglichen  Resolutionen  und  Eingaben  der  forst- 
wirtschaftlichen Körperschaften  war  darauf  hingewiesen  worden, 
daß  gerade  im  gegenwartigen  Zeitpunkt«  gewisse  alpen- 
ländlache  Produktionagebiete,  die  mit  Schwierigkeiten  in  ihrem 
angestammten  Absätze  nach  Italien  zu  kämpfen  haben,  durch 
die  im  Verkehre  nach  dem  Norden  eintretenden  Fracht- 
erhöhungen  doppelt  empfindlich  getroffen  würden.  Auch  diesen 
Bedenken  hvt  Inzwischen  in  den  uenon  Tarifen  seitens  der 
Staatseisenbahn- Verwaltung  Rechnung  getragen  worden,  Indem 
bei  den  südlicher  gelegenen  Aufgabsstationen  die  Fracht- 
erhöhnngen  zum  Teile  gänzlich  beseitigt,  zum  Teile  wesent- 
lich abgeschwächt  worden  sind.  Für  die  übrigen  Gebiete  be- 
tragen die  Erhöhungen,  soweit  solche  überhaupt  eintreten,  im 
allgemeinen  ohnedies  nur  wenige  Pfennige,  so  insbesondere  für  die 
minderwertigen  Holzgurten  im  Maximum  3  Pfg.  pro  100  kg 
und  nur  für  höherwertige,  Uber  2'/«  *»  lange  Hölzer  erreicht 
in  vereinzelten  Fallen  die  Differenz  10  bis  12%  des  bis- 
herigen Frachtsatzes. 

Gegenüber  der  Tarifierung  von  Holz  im  allgemeinen 
Tarife  Teil  I  der  österreichischen  und  ungarischen  Eisen- 
bahnen weisen  die  erhöhten  Frachtsätze  übrigens  noch  immer 
erhebliche,  zwischen  5  und  25%  schwankende  Nachlässe  auf, 
da  die  im  Lokaltarife  der  Staatabahnen  vorgesehenen  allge- 
meinen Frachtermäßigungen  selbstverständlich  auch  für  den 
Export  giltig  bleiben,  welchem  Überdies  nach  wie  vor  die  be- 
sonderen Begünstigungen  des  Export-Auanahmetarlfes  IX  der 
österreichischen  Staatabahnen  zugute  kommen. 

Die  sonach  nicht  bedeutende  Erhöhnng  des  Holztarife* 
gab  aber  landwirtschaftlichen  Interessenten  zu  erregten  Pro- 
testen Anlaß.  Die  österreichische  Zentralstelle  zur  Wahrung 
der  land-  und  forstwirtschaftlichen  Interessen  beim  Abschlüsse 
von  Handelsverträgen  ersuchte  sogar  den  Ministerpräsidenten 
uro  Intervention,  die  dieser  versprach. 

Finanzielles:  Die  von  der  Regierung  geplante, 
von  uns  schon  wiederholt  erörterte  neue  Inveati- 
tionBvorlage  über  den  Ban  der  Alpenbahnen 
wurde  am  10.  Hai  1904  im  Abgeordnetenhause  eingebracht. 
Die  neue  Vorlage,  die  eineSnmme  von  zusammen  I59°8  Mill.  K 
beansprucht,  setzt  sich  aus  zwei  Kategorien  von  Erforder- 
nissen zusammen  :  Aus  den  Nachtragskrediten,  welche  sich  aus 
den  Überschreitungen  der  im  Bau-  und  Investitionsprogramme 
vom  Jahre  1901  festgesetzten  Kosten  ergeben  haben,  und  ans 
den  Krediten,  die  für  die  Vollendung  des  Baues  der  Alpen- 
bahnen,  der  Linie  Lemberg-Sambnr-Dngarische  Grenze  nud  der 
Strecke  Spalato — Arzano  neu  xu  bewilligen  sind.  Die  Nach- 
tragskredite betragen  72  4  Mill.  K  und  stellen  wiederum  die 
Summe  aus  zwei  Posten  dar :  Ans  dem  Hehrerfordernisse  fHr 
den  Bau  der  Alpenbahnen  und  der  Linie  Lemborg-Sambor- 
Ungarische  Grenze  für  die  Jahre  1904  und  1905  in  der 
Hfihe  von  60-6  Mill.  K  und  dem  Mebrerforderniase  für  die 
Ergänzung  des  Fahrparkes  der  bestehenden  Linien  der  Staats- 
bahnen pro  1905,  im  Ausmaß  von  1 18  Mill.  K.  Für  die 
zweite  Kategorie  von  Ausgaben :  die  Kredite  für  den  voll- 
ständigen Ansbau  der  bereits  erwähnten  Bahnlinien  vom  Jahre 

1906  ab,  werden  87*1  Mill.  K  neu  angefordert.  Die  bievon 
für  die  Tanernbahn  und  die  Strecke  Klagenfurt—  Görz  — Triest 
zu  verwendenden  Mittel  verteilen  sich  auf  die  Jahre  1900, 

1907  und  1908,  während  das  Erfordernis  für  die  Strecke 
Lemberg — Satnbor  Mb  zur  Grenze,  für  die  Pyhmbahn  und  die 
Linie  Spalato — Arzano  im  Jahre  1 906  verausgabt  werden 
soll.  Zur  Bedeckung  können,  wie  dies  auch  im  Gesetze  vom 
Jahre  1901  vorgesehen  war,  entweder  4%ige  Kronenrente  oder 
S'/^/oige  Investitionsrente  zur  Emission  gelangen. 

Es  ist  nunmehr  möglich,  die  genauen  Kosten  zu  tiber- 
blicken, welche  dur  Bau  der  Alpenbahnen  bisher  erfordert  hat 


|  und  nach  dem  neuen  Präliminare  bis  zur  Vollendung  in  An- 
spruch nehmen  wird.  Wir  stellen  die  diesbezüglichen  Ziffern 
in  der  nachstehenden  Tabelle  zusammen : 


M  1 

riw- 

■vlinituiiirN 
III».*. 

Kaun  Kredit 
Mir  Vq|}t<ndno( 
Krön«» 

S"  Miro« 

Tanernbahn    .    .    .    .  19*5 

80 

47-5 

750 

Linie  Klagenrurt— Görz— 
Triest  103  6 

43-7 

35'7 

1830 

Pyhrnbahn     .    .    .    .  IVa 

5-9 

2  7 

204 

Zusammen    .  1349 

57  6 

859 

2784 

Au»  dieser  Tabelle  geht  hervor,  daß 
Kosten  für  die  Tanernbahn,  die  Linie  Kl 

lieh  die  gei 

.amten 

Triest  und  die  Pyhrnbahn  bis  zur  Vollendung  auf  278  4  Mill.  K 
stellen  werden. 

Da  der  Reicharat  bereits  vertagt  wurde,  dürfte  die  Vor- 
lage erat  im  Herbst  zur  verfassungsmäßigen  Behandlung  ge- 
langen. 

Die  Steigerung  der  in  Auasicht  genommenen  Ausgaben 
ist  teils  durch  verschiedene,  im  Laufe  der  Bauausführung  als 
unerläßlich  erkannte  Erweiterungen  de*  ursprünglich  aufge- 
stellten Bauprogramms,  teils  durch  die  Einwirkung  jener  viel- 
fachen Unsicherheitsmomonte  veranlaßt,  die  bei  so  schwierigen 
Geblrgsbauteu,  wie  es  die  neuen  Alpenbahnen  sind,  unvermeid- 
lich sind.  Sowohl  die  geologischen  Formationen  im  Bereiche  der  . 
großen  Tunnels  als  auch  die  Terrainverhttltnisee  in  ausgedehnten 
Partien  der  offenen  Strecke  wiesen  Schwieligkeiten  und  Hinder- 
nisse auf,  wie  sie  sieh  wohl  bei  wenigen  der  bisher  erbauten 
Alpenbahnen  In  gleich  hohem  Maße  und  in  gleicher  Mannigfaltig- 
keit ergeben  haben.  Noch  ein  anderer  Umstand  jedoch  beein- 
flußte die  Kostensumme  io  hohem  Maße,  nämlich  die  große 
Steigerung  der  Löhne,  welche  nicht  nur  durch  den  gleichzeitig 
auftretenden  Bedarf  an  so  zahlreichen,  größtenteils  qualifi- 
zierten Arbeitskräften  —  die  Zahl  der  bei  diesen  Bauten  be- 
schäftigten Arbeiter  dürfte  bis  über  70-000  Hann  ansteigen 
-  sondern  auch  die  im  Juli  1902  auf  das  Gebiet  der  Eisen  - 
babnbauunternehmungen  im  Geaeteeawege  ausgedehnten  Be- 
stimmungen über  die  Maxlmalarbeltazeit  hervorgerufen  wurde. 
Es  ist  selbstverständlich,  daß  alle  diese  Umstände  und  Er- 
fahrungen, welche  die  Baukosten  während  der  ersten,  ihrem 
Ende  sich  nähernden  Bauepoche  als  zu  niedrig  veranschlagt 
erscheinen  lassen,  bei  der  Aufstellung  des  neuen  definitiven 
Präliminar*  der  Baukosten  für  diu  Periode  von  1906  au  bis 
1908  nicht  unberücksichtigt  bleiben  durften. 

Die  Donau  -Dampfs  chif  fahrt«-  Gesellschaft 
plant  die6%igen  Prioritäten  unabhäugigvomVe r- 
loaungaplane  zur  Rück  Zahlung  zn  bringen  und  hat, 
weil  sie  auf  den  Widerstand  des  Kurators  stieß,  die  Feststellungs- 

j  klage  eingebracht.  Die  sehr  umfangreiche  Klage  gründet  sich 
im  wesentlichen  auf  zwei  Gesichtspunkte.  Einerseits  wird 
hervorgehoben,  daß  die  Hauptscbuldverschreibung,  welche  im 
Jahre  1S71  von  den  vier  vereinigten  Donau- Dampfschiffahrts- 
Gesellscliaften  mit  der  Franko-österreichischen  Bank  lu  Wien 
und  der  Franko-nngarischen  Bank  in  Budapest  errichtet  wurde, 
keinen  Tilgungsplan,  sondern  nur  die  Bestimmung  enthält, 
daß  das  Darlehen  innerhalb  fünfzig  Jahren  zurückzuzahlen  sei, 

i  wobei  weiters  in  dieser  HaupUchuldverschreibiing  bestimmt 
ist,  daß  alljährlich  eine  über  Antrag  des  Verwaltungsrates 
durch  die  Generalversammlung  zu  bestimmende  Anzahl  von 
Nummern,  und  zwar  mindestens  52  Stück,  ansznlosen  seien. 
Allerdings  enthalten  die  Partialschuldverschreibnngen,  die  sich 
in  den  Händen  der  PrloriUre  befinden,  auf  der  dritten  und 
vierten  Seite  einen  Vermerk,  demzufolge  diese  Schuldver- 
schreibungen in  Gemaßbeit  des  beigedruckten  Tilgungsplaues 
zur  Verlosung  gelangen.  Die  Donan-Üampfscbift'ahrts-tteayll- 
schaft  ist  jedoch  der  Anschauung,  daß  für  das  Rechtsverhältnis 
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zwischen  dem  Schuldner  und  deu  Prioritären  nicht  die  Teil- 
Schuldverschreibung,  sondern  die  Hauptscbuldverscbreibung 
maßgebend  »ei,  daß  deshalb  die  auf  den  einzelnen  Stücken 
enthaltenen  Beisätze  ohne  rechtliche  Bedentnng  seien,  umso- 
mehr,  da  weder  der  Hinwels  auf  den  Tilgungsplan,  noch  der 
Tilgungsplan  Reibst  die  Unterschrift  der  Gesellschaft  trage. 
Der  «weite  Gesichtspunkt,  anf  den  sich  die  Gesellschaft  stützt, 
Ist  der,  daB,  selbst  wenn  der  Tilgungsplan  an  und  für  «ich 
für  den  Sebaldner  rechtsverbindlich  wilro,  dessenungeachtet 
die  Zahlungstermine  sowohl  nach  dem  österreichischen  Rechte 
wie  nach  den  allgemeinen  Rcchtsauschaunngen,  insbesondere 
aber  nach  dem  ungarischen  Rechte  —  das  infolge  der  Ent- 
stehung der  Obligation  maßgebend  sei  —  nmr  als  zugunsten 
des  Schuldners  beigesetzt  anzusehen  seien,  daß  dalier  dem 
Schuldner  unter  allen  Umstünden  das  Rc*ht  zur  jederzeitigen 
Aualosung  und  Rückzahlung  des  gesamten  Anlehens  zustehe. 
In  der  Klage  wird  auch  hervorgehoben,  daß  die  ursprünglich 
im  Jahre  1871  von  vier  ungarischen  Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaften  errichtet«  Schuld  im  Jahre  1874  von  der  Donau- 
Dampfschiffahrt«- Gesellschaft  znr  Alleinzalilnug  übernommen 
nnd  daß  diese  Tatsache  durch  die  fbersterapelung  der  ein- 
zelnen Stücke  seitens  der  Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft 
kenntlich  gemacht  wurde. 

Die  Verwaltung  der  A  ussig- T  epl  it  z  er  Eisen- 
bahn hat  in  einer  im  vorigen  Frühjahre  der  Regierung  über- 
reichten Eingabe  den  Standpunkt  vertreten,  daß  jene  Voraus- 
setzungen, unter  denen  seinerzeit  der  der  Staatsverwal- 
tung zugestandene  fixe  Anteil  von  K  200.000  an 
dem  Reinerträgnisse  der  A  usai  g  -  Tepl  i  t  z  e  r 
Eisenbahn,  welcher  der  Gewinnpart  Iz  ipation 
voranzugehen  hat,  vereinbart  worden  ist,  nicht  mehr 
vorhanden  seien,  und  daß  daher  die  Gesellschaft  die  Be- 
zahlung dieses  Präzipuums  zu  leisten  nicht  mehr  verpflichtet 
sei.  Die  Gesellschaft  erhob  gleichzeitig  ans  analogen  Er- 
wägungen das  Begebren  anf  Rückerstattung  der  von  ihr  für 
die  Jahre  ld02  und  1901  aua  dem  gleichen  Titel  geleisteten 
Zahlungen  von  je  K  200.000.  Das  El&eubahnminUterinm  hat 
die  Alterkennung  dieses  Standpunktes,  bezw.  die  begehrte 
Rückerstattung  abgelehnt.  Die  Verwaltung  der  Gesellschaft 
hat  nun  unter  Wahrung  ihrer  Rechteanschauung  in  Ansehung 
der  Zukunft,  die  unterlassene,  bezw.  In  Geraäßheit  des  (Über- 
einkommens am  31.  Dezember  fällig  guweaeno  Zahlung  des 
erwähnten  Präzipuums  im  Betrage  von  K  200.000  aus  dem 
Relnerträgnlsae  des  Jahres  1903  geleistet  und  gleichzeitig 
df«  Beschwerde  beim  Verwaltnngsgerichtshof  eingebracht. 

Steuer:  Die  Eisenbahnen  konnten  bisher  die  im  Per- 
sonalateuergesetze  gewährleistete  Berücksichtigung  der  gescbät'ts- 
üblichen  Wertabschreibnngen  bei  der  Bemessung  der  besonderen 
Erwerbsteuer  nicht  durchsetzen.  Die  Siidbahn  und  die  Kaiser 
Ferdlnands-Nordbahu  wurden  mit  diesem  Ansprüche  sogar 
zweimal  vom  Vcrwaltungsgericlitshofe  abgewiesen,  daB 
zweitemal  (Erkenntnis  vom  29.  April  1903,  Z.  3122  und  3124) 
hauptsächlich  aus  bucbhaltungnteebuischen  Gründen,  da  die 
summarische  Durchführung  der  Abschreibungen  in  deu  Ge- 
schäftsbüchern die  steuerbebfirdliche  Kontrole  behindere.  Mit 
Rücksicht  hierauf  planen  die  Eisenbahnen  eine  Änderung  ihrer 
Bilanzaufstellnngen  in  dem  Sinne,  daß  die  Anlagekosten  und 
die  Abschreibungen  nach  mehreren  Subkouti  gegliedert  werden, 
wodurch  der  Steuerbehörde  die  Möglichkeit  Begeben  l*t,  die 
Angomeesenlieit  der  im  Gesetze  als  grundsätzlich  zulässig  an- 
erkannten Abscbreiburigsbeträge,  erforderlichenfalls  an  der 
Hand  von  Bnchanszügen  zu  prüfen  nnd  die  Betlüge  in  Evidenz 
zu  lalten  (vgl.  „Bilanz  und  Siener  der  Eisenbahnen-  von 
Dr.  August  Jnnk  in  der  ,.tJsterr.  Eisenbahn-Zeitung" 
Nr.  3'>  ex  1903).  Dementsprechend  weist  die  Kaiser  Fer- 
'dinands-Nordbabn  in  ihrem  Geschäftsberichte  pro  1903  eine 
Gliederung  der  Eisenbahn-Anlage-  und  Einrictitntisskof-ten  des 


i  Hauptnetxes   in  die  Konti  Grundbenitz,   Unterbau,  Oberbau, 
Hochbau,  Bahnfundus,  Fahrfundus  A  (Lokomotiven  und  Tender), 
)  Fahrfundus  B  (Personen-  nnd  Güterwagen)  und  sonstige  Aus- 
lagen aus  und  ebenso  werden  anf  der  Passivseite   die  von 
I  jedem  einzelnen  Konto  gemachten  Abschreibungen  detailliert 
:  angeführt.  Laut  Mitteilungen  der  öffentlichen  Blätter  ist  über 
:  die  geänderte  Buchung  dor  Abschreibungen  bei  den  Eisen- 
bahnen eine  Note  des  Finanzministeriums  an  das  Eisenbahn- 
1  lulnisterium,  um  ein  gemeinsames  Vorgehen  in  dieser  Frage 
herbeizuführen,  gerichtet  worden ;  eine  positive  Stellungnahme 
der  beiden  Zentralstellen  ist  bisher  nicht  erfolgt  und  ist  erst 
anläßlich  der  Überreichung  der  diesjährigen  Erwerbsteuer- 
Bekcnntnisso,  bezw.  bei  der  Bemessung  der  Erwerbsteuer  für 
dieses  Jahr  zu  erwarten.    In  den  beteiligten  Kreisen  glaubt 
man,    daß   den  Bahnen  nnnmehr  eine  Berücksichtigung  ihrer 
Abschreibungen,  zumindest  am  Fahrtundns  zugestanden  werde 
nnd  daß  sohin  eine  beträchtliche  Erleichterung  ihrer  enormen 
Steuerlast  platzgreifen  wird. 

Allgemeines:  Eine  Abordnung  der  Werk- 
und  Maschinenmeister  der  Österreichischen 
Staatsbahnen  wurde  kürzlich  vom  Eisenbahn- 
minister  empfangen,  welcher  mit  den  einzelnen  Mit- 
gliedern der  Deputation  die  vorgebrachten  Wünsche  in  ein- 
gehendster Weise  besprach.  Hiebei  wurde  vom  Minister  her- 
vorgehoben, daß  der  Wunsch  der  genannten  Unterbeamten 
nach  allgemeiner  Ernennung  zu  Beamten  derzeit  unüberwind- 
lichen Schwierigkeiten  begegne.  Die  Verwaltung  sei  indessen 
bemüht,  im  Rahmen  der  bestehenden  Einrichtungen  und  des 
Gehaltsachemas  für  die  allmäblige  Verbesserung  der  Lage  der 
Bediensteten  zu  sorgen.  Insbesondere  beschäftigte  sich  die 
Verwaltung  mit  der  Anregung,  in  ähnlicher  Weise,  wie  es  be- 
züglich des  Heizhauspersonalea  erwogen  wnrde,  auch  für  die 
Weikstätteubediensteten  durch  Einführung  eines  Systems  zweck- 
mäßiger Gewinnbeteiligung  eine  Aufbesserung  an  Stelle  der 
aufgelassenen  Instandhaltungspiämien  zu  ermöglichen. 

Der  Eisenbalmminister  beantwortete  in  der  Sitzung  des 
Abgeordnetenhauses  vom  10.  Mai  eine  Interpellation, 
betreffend  doti  Schutz  der  österreichischen 
Staats-  und  Privatbahnen  vor  den  voraussicht- 
lichen Folgen  derEntschadigungsprozesseans 
dem  Frachtgeschäft  infolge  des  ungarischen 
Ausstände s.  Der  Minister  betonte  zunächst,  daß  die  durch 
deu  Ausstand  veranlnßte  Einstellung  des  gesamten  Güterver- 
kehrs der  ungarischen  StaaUbahnen  sich  vom  Standpunkte  der 
I  Anschlußbahnen  als  eine  von  dem  Willen  derselben  nnab- 
1  bängige  nnd  ihrerseits  unabwendbare  Behinderung  in  der  Aus- 
I  führung  der  Beförderung  von  Sendungen  nach  Stationen  der 
ungarischen  Staatsbahnen,  demnach  als  ein  Ereignis  darstelle, 
das  für  österreichische  Bahnen  die  Transportpflicht  für  der- 
artige Sendungen  im  Sinne  der  geltenden  Bestimmungen  zeit- 
weilig iiufhebt.  Bei  dieser  Sachlage  könne  eine  Haftung  der 
österreichischen  Eisenbahnen  für  die  Nichtannahme  der  nach 
Ungarn  bestimmton  Seudungen  wohl  nicht  in  Frage  kommen. 
Was  feruer  die  im  Zeitpunkt  des  Ausbruches  des  Ausstandes 
bereits  aufgegebenen  Gitter  betrifft,  so  seien  diese  nach  den 
:  geltenden  frachtrecbtlichen  Nonnen  hei  Bekanntgabe  der  Ein- 
stellung des  Verkehres  auf  den  ungarischen  Staatshahnen  im 
Laufe  aufzuhalten  und  die  Absender  wegen  Erteilung  einer 
Verfügung  zu  benachrichtigen  gewesen.  Bei  derartigen  Gütern 
ruhe  der  Lauf  der  Lieferzeit  für  die  Dauer  der  Behinderung 
unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Betriebsstörung  nicht  von 
der  Eisenbahn  verschuldet  ist,  Sollte  diese  Voraussetzung  für 
die  Befreiung  der  Eisenbahn  von  der  Haftpflicht  in  den  in 
Frage  kouimunden  Fällen  wider  Vermuten  von  den  Gerichten 
nicht  als  zutreffend  anerkannt  werden,  so  ergebe  sich  als 
Hoi'hstbetrag  der  nach  den  reglumcirtarischen  Bestimmungen 
I  zu  leistenden  Vergütungen  für  Lieferfrist  veisftitmrrng  bei  Sen- 
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ilnngen,  bei  denen  eine  Interessendeklaration  vorliegt,  im  Kalle 
des  Schadennaekwelses  der  deklarierte  Betraf;  sonst  der  Be- 
Uiig  der  ganzen  Fracht.  Diese  Vergiiüingcn  bis  sunt  Betrage 
von  K  10  aind  von  der  regelnden  Verwaltung  allein  zu  tragen, 
über  K  10  bis  K  50  zwischen  den  beteiligten  Verwaltungen 
kilometrisch  zu  teilen  und  jene  über  K  50  von  der  schuldigen 
Verwaltung  allein  zu  tragen.  Mit  Rücksicht  hierauf,  sowie 
auf  den  Umstand,  daß  die  Einstellung  des  Güterverkehr«» 
nach  Ungarn  nur  wenige  Tage  gedauert  hat,  könne  die  Her- 
anziehung der  Österreichischen  Bahnen  zu  den  Schadenersätzen 
wohl  von  keiner  wesentlichen  finanziellen  Tragweite  sein. 

Eiienbahngesetzgebung.  Mit  Jahresschluß  er- 
igkelt  des  gegenwärtigen  Lokalbahn- 
geaatzea  und  es  ergibt  sich  die  Notwendigkeit,  einer  Neu- 
regelung der  gesetzlichen  Bestimmungen.  Hiebei  ist  es  für 
das  Eisenbahnministerium  von  großem  Interesse,  Kenntnis  von 
den  Wünschen  und  Anregungen  zu  erbalteu,  die  in  den  be- 
teiligten Kreisen  aus  den  Erfahrungen  hervorgegangen  sind. 
Vom  Eisflnbahnmlnisterium  ist  dalier  an  die  Landesausschüsae, 
an  den  Verband  der  österreichischen  Lokalbahnen,  an  den 
Verein  zur  Forderung  des  Lokal-  und  Straßenbahnwesens, 
sowie  an  eine  Anzahl  von  Fachmännern,  die  durch  ihren  Be- 
ruf sich  mit  dem  I-okalbahnwesen  eingehend  zu  befassen  in 
der  Lage  sind,  die  Einladung  ergangen,  ihre  Meinung,  An- 
regungen und  Wunsche  dem  Eisenbabnministeriuni  bis  16.  Juni 
bekanntzugeben.  In  der  Zuschrift  des  Ministeriums  wird  fest- 
gestellt, daß  sich  das  gegenwartige  Lokalbahngesetz  im  all- 
gemeinen bewährt  habe  und  daß  iufolgedeaseu  einschneidende 
Änderungen  des  derzeit  geltenden  Gesetzes  sich  nicht  als 
notwendig  erweisen  durften,  wobei  betont  wurde,  das  besonders 
solche  Änderungen,   durch  die  das  Ausmaß  der  finanzielle!) 

des  Staates  eine  Vergrößerung  erfahren  würde, 
«scheinen.  Ebenso  erscheint  die  gesetzliche 
Festsetzung  der  viel  fachen  technischen,  administrativen  und 
finanziellen  Bestimmungen  und  Anordnungen,  die  bisher  von 
Fall  zu  Fall  bei  der  Behandlung  der  Haliiieiitwtirfe  getroffen 
worden  sind,  um  so  weniger  geboten,  als  durch  derartige 
Normierungen  die  auf  die  jeweiligen  Erfahrungen  gegründete 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  nieJerer  Ordnung  nachteilig 
beschrankt  und  beeinflußt  werden  konnte. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Versuchsfahrten  mit  einer  Heißdampflokomotive. 

In  den  letzten  Tagen  wurde  hei  den  Versuchsfahrten  auf  der 
Militärbahn  Berlin  —  Zossen  eine  Heißdaiuptlokuaiotlve  von 
Borsig  geprüft.  Es  ergab  sich  eine  über  Erwarten  große 
Leistung  des  Kessels  und  ein  sehr  gutes  Anfahren  der  Ma- 
schine. Einen  Zug  von  6  Wagen  mit  einem  Gewichte  von 
2S4  I  beförderte  diese  Maschine  in  15  Min.  Fahrzeit  mit 
einer  größten  Geschwindigkeit  von  128  Am»  pro  Stunde  und 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  92  km,  wobei 
die  Höchstgeschwindigkeit  nach  91/.,  Min.  erreicht  wurde.  Bei 
einem  Zuge  mit  3  Wagen  wurde  sogar  eine  Höchstgeschwindig- 
keit von  135  Am  pro  Stunde  festgestellt  bei  einer  Fahrtdauer 
von  13  Min.  und  einer  durchschnittlichen  Fahrgeschwindigkeit 
von  10t>  Am.  Schon  nach  6  Min.  Fahrt  wurde  die  Ziffer  von 
120  Am  erreicht.  Uie  größte  Maschinenleistung  betrug  etwa 
1800  indizierte  Pferdestärken.  Die  Meßapparate  ließen  auch 
bei  diesen  außergewöhnlichen  Leistungen  der  Lokomotive  kerne 
gefährlichen  Schlingerbewegungen  der  Lokomotive  erkennen, 
wenn  auch  aelbstverfetändlicberweise  der  Gang  unruhiger  wurde. 
Der  Gang  des  Wagenzuges  muß  als  ganz  vorzüglich  bezeichnet 
werden.  Remerkenswert  ist,  daß  diese  Heißdampf-Schnellzugs- 
lokomotive  ein  um  etwa  15  l  niedrigeres  Dienstgewicht  hat 
als  die  für  gleiche  Leistung  gebauten  Mascbinon  anderer  Sy- 
steme;  das  Dienstgewicht  der  eigentlichen  Maschine  betrügt 


nur  54  5  t.  Der  Tender  enthält  IG  in'1  Wasser,  die  bei  dam 
erheblich  geringeren  Wasserverbrauch  der  Heißdampfraaschlne 
für  eine  Streek«  von  etwa  200  km  ausreichen.  Bei  der  Kon- 
struktion der  Lokomotive  ist  vor  allem  der  Grundsatz  größter 
Einfachheit  und  der  besonderen  Berücksichtigung  der  beim 
Heißdampf  auftretenden  Betriebsschwierigkeiten  maßgebend  ge- 
wesen, lu  letzterer  Beziehung  kamen  namentlich  die  Metall- 
dichtungen und  die  Vermeidung  größerer  Reibungsfllcben  in 
Betracht.  Wenn  auch  die  viel  zu  kurze  Strecke  der  Versuchs- 
babn  noch  kein  endgiltiges  Urteil  zuläßt,  so  läßt  »ich  doch 
sagen,  daß  siel»  bislang  die  bezeichnet«  Heißdampflokomotive 
als  die  leistungsfähigste  erwiesen  bat. 

Sohnellfahrversarhe  in  Baden  mit  Dampflokomo- 
tiven. Auf  Anordnung  des  badischen  Ministeriums  des  Äußern 
sind  Schnellfahruversucbe  auf  einer  über  100  Kilometer  langen, 
mit  sehr  starkem  Oberbau  versehenen  und  fast  kurvenlosen 
Streckezwischen  Karlsruhe  und  Basel  mit  den  neuesten  badi- 
schen  Lokomotiven  und  Personenwagen  vorgenommen  worden. 
Die  hierbei  zur  Verwendung  gelangenden  Lokomotiven  sind 
von  der  Finna  J.  A.  Maffei  in  München  gebaut.    Bei  den 
Vorversuchen  Ist  es  gelungen,  Geschwindigkeiten  bis  zu  140  Am 
in  der  Stunde  zu  erreichen.  Diese  Versuchsfahrten  sind  inso- 
i  fem  bemerkenswert,  als  hiermit  der  Nachweis  erbracht  wird, 
l  daß  man  mit  den  Dampflokomotiven   auf  der  gewöhnlichen 
;  Schienenbahn  heute  schon  Geschwindigkeiten  erreichen  kann, 
i  die  man  nach  dem  Vorgange  auf  der  Schnellbahn  von  Berlin 
j  nach  Zossen  nnr  mit  elektrischen  Lokomotiven  oder  mit  eigen- 
artig konstruierten  Dampflokomotiven  auf  besonders  gebauten 
Geleisen  zu  erreichen  glaubte. 

Diese  Versuche  fanden  am  8.  Mai  mit  zwei  Fahrten 
auf  der  Streck«  Offenbar« -Freiburg  ihren  Abschluß.  Der 
Versuchszug  bestand  aus  der  Vb  ««kuppelten  Lokomotive  II  d 
Nr.  743  nebst  Tender,  drei  vierachsigen  D-Wagen  I./2.  Klass« 
und  einem  vierachsigen  Salonwagen  1.  Klasse,  im  Gesamt- 
gewicht von  rund  253.000  Ar/.  (Lokomotive  und  Tender  ruad 
1 15  /,  Wagenzug  rund  138  «.)  Di«  Versucbastrecke  wurde 
zweimal,  und  zwar  mit  den  erhöhten  Geschwindigkeiten  nur 
in  der  Richtung  Orlenburg  -  Freiburg  befahreu.  Das  Geleise 
der  Gegenrichtung  ist  noch  nicht  vollständig  auf  schweren 
Oberbau  umgebaut,  so  daß  hier  die  Anwendung  höherer  Ge- 
schwindigkeiten untunlich  war.  Da  die  Strecke  Offenburg— 
Freiburg  fast  gänzlich  in  Steigungen  liegt,  die  von  Ottenburg 
bis  Kündringen  (Entfernung  43  33  Am,  Höhenunterschied  der 
SlationsroiUen  27  8  m,  mitüere  8teignng  0-64ü/„,»),  einen  nur 
geringen,  dafür  aber  von  Kondringen  bis  Freiburg  einen  um 
so  höheren  Betrag  erreichen  (Entfernung  19  55  km,  Höhen- 
unterschied 818  m.  mittlere  Steigung  4,18%0>»  so  war  durch 
diese  Wahl  der  Versuchsstrecke  neben  dem  Studium  des  Ver- 
haltens der  Maschine  und  des  Zuges  bei  hohen  Geschwindig- 
keiten auch  Gelegenheit  gegeben,  den  Lokoinotivkeaael  einer 
dauernden  hohen  Beansprushung  auszusetzen.  Die  ganze 
Strecke  Ottenburg— Freiburg  (62  88  Am.  109  6  m  Höhen- 
unterschied) wurde  von  den  beiden  Versucbszügen  ohne 
Zwischenhalte  jeweils  in  33'/4  Minuten  zurückgelegt.  Es 
entspricht  dies  einer  mittleren  Fahrgeschwindigkeit  von 
113  5  Am/St  Die  im  Versuehsprogramm  als  untere  Grenze 
für  den  Beharrungszustand  festgesetzte  Geschwindigkeit  von 
120  Am/St.  wurde  bei  Fahrt  1  binnen  5  6,  bei  Fahrt  2  in 
6  Minuten  nach  der  Abfahrt  von  Offeuburg  aus  erreicht.  Als 
Höchstgeschwindigkeiten  wurden  bei  der  ersten  Fahrt  136  Am/St.., 
bei  der  zweiten  140  Am /St,  entsprechend  37  8  und  38  9  m/Sek. 
Geschwindigkeit  erreicht  Leider  herrschte,  besonders  bei  der 
ersten  Fahrt,  ein  ziemlich  lebhafter  Gegenwind,  so  daß  die 
auf  früheren  Fahrten  erreichte  höchste  Geschwindigkeit  von 
144  Am/St.  (40  m/.Sek.)  bei  der  Vorführung  nicht  erzielt 
werden  konnte.  Aus  der  gleichen  Ursache  war  es  unmöglich, 
bei  den  Fahrten  vom  3.  d.  M.   dl<?  b^ete  anläßlich  von  Vor- 
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versuchen  erreichte  Fahrzeit  von  32".i  Minuten  für  die  Strecke 
Offenburg — Freiburg  nochmals  zu  erzielen.  Die  I.okomotive 
lief  anch  bei  diesen  höchsten  Geschwindigkeiten  noch  durchaus 
beiiiedigend,  wenn  auch  natürlich  nicht  mehr  so  ruhig  wie 
bei  der  zurzeit  auf  den  deutschen  Bahnen  zugelassenen  Höchst- 
geschwindigkeit, von  100  fr/»i/St.  Ebenso  genügte  der  Kossei 
vollkommen  den  an  Ihn  gestellten  Ansprüchen;  Dampf  and 
Wasser  konnten  jeweils  nach  Bedarf  ersetzt  werden.  Auch 
die  Wagen  erwiesen  «ich  den  an  sie  gestellten  Anspi flehen 
als  durchaus  gewachsen ;  selbst  an  dem  für  die  Kühe  des 
Laufes  bekanntlich  keineswegs  günstigen  Zngende  zeigteu  sich 
keinerlei  unangenehme  Schlinger-  oder  Sloßbewegungen.  End- 
lich ließen  sich  auch  an  dem  Oberbau  der  Versuchest  reck« 
keinerlei  nachteilige  Eiowirkongen  der  hohen  Geschwindigkeit 
erkennen.  Die  Ergebnisse  der  Versuche  können  somit  als  sehr 
befriedigend  bezeichnet  werden. 

Versteifung  des  Auttensehienenstranges  in  scharfen 
Bögen.  In  einer  Strecke  mit  Schnellzngbetrieb  (60  km  pro 
Stunde  Geschwindigkeit)  wurde  ein  Oberbau  neu  verlegt,  bei 
welchem  Randplatten  mit  Neigung  (Keilplatten),  Hakennagel 
und  Schwellenschrauben  (Tyrefonds)  als  Schianenbefc*tignng8- 
mittel  zu  Verwendung  kamen.  Schon  nach  kaum  halbjahrigem 
Betriebe  zeigte  der  Anßenstrang  in  Bögen  mit  weniger  als 
400  m  Radius  ein  starkes  Auswartsdrangen,  durch  welches 
Spurerweiterungen  bis  zu  41  mm  hervorgerufen  wurden. 

Die  hiebe!  gemachte  Beobachtung,  daß  bei  den  abge- 
bogenen Hakennageln  die  Köpfe  sich  neigten,  führte  zur  An- 
wendung eines  einfachen  und  billigen  Mittels,  um  den  ge- 
schilderten Spnrerweiterungen  wirksam  zu  steuern.  Dieses 
Mittel  besteht  darin,  die  Nagelköpfe  des  AnOenschienenstranges 
derart  zu  stützen,  daß  sie  sich  nicht  neigen  nnd  somit  die 
Xagf'lschafte  sich  nicht  verbiegen  kSnnen.  Hiezu  wurde  eine 
sogenannte  „Stützkiemrae-  aus  alten,  ausrangierten  Rand- 
platten  verwendet.  Die  „Stiitzklemroe"  hindert  eine  Schiefstellung 
der  Nagelköpfe  des  Außenstrange«,  sie  bildet  aber  auch  eine 
Stütze  der  NageUchäfte  dieses  Stranges  und  wirkt  anch  in 
dieser  Hinsicht  der  Verbiegung  dieser  NageUchäfte  entgegen. 

Die  Kosten  der  Stlltzklemuien  sind  verhältnismäßig  ganz 
unbedeutend.  Für  ein  Stück  solcher  Klemmen  stellen  sich  die 
Kosten  auf  36  Heller  nnd  pro  Geleismeter  betragen  die  Kosten 
46  Heller,  nachdem  auf  12*5  m  16  Stutzklemmen  entfallen. 

Von  den  zur  Verwendung  gebrachten  StUtzkleinmen 
liegen  viele  schon  seit  mehr  als  Jahresfrist  in  der  Bahn, 
wahrend  welcher  Zeit  sich  eine  Spurverttnderung  dort  nicht 
gezeigt  hat. 

Selbstverständlich  bildet  die  Stützklemme  keinen  Kon- 
strnktlonstei),  der  bei  Schienenanlagen  zur  Auwendung 
empfohlen  werden  könnte.  Sie  soll  nur  als  billiges  und  ein- 
faches Mittel  zur  Hlntanhaltung  abnormaler  Spurerweiterungen 
bei  bestehenden  Geleisen  gelten. 

(röst.  W.  f.  d.  öff.  Baudlonst*  ) 

Verkehr  von  elektrisch  beleuchteten  Zögen  mit 
selb»U»tl|rer  Kuppelung  auf  den  kön.  preaßisehen 
StantMisfnbnhnen.  Von  End«  Jflnner  1004  an  verkehrt  — 
nach  einer  Mitteilung  der  „Köln.  Ztg.w  zwischen  Köln 
und  Herlin  ei»  neues  D-Zug«paar.  Die  Züge  (Öhren  nur  neue 
D-Zugswagen  mit  elektrischem  Licht  und  selbsttätigen  Kup- 
pelungen, sogenannten  Greiferkuppelungen.  Der  elektrische 
Strom  tiir  die  Beleuchtung  des  Zuges,  wild  durch  eine  Dynamo- 
maschine er/engt,  die  auf  einer  der  inneren  Achsen  eines  der 
keiden  Drehgestelle  am  Packwagen  angebracht  iat,  von  wo 
au«  er  nach  dem  Schaltbrette  im  Packwagen  und  von  dort  in 
die  einzelnen  Hatterlen  geleitet  wird,  die  unter  jedem  Wagen 
argehrsrht  sind  nud  die  Lampen  im  Zuge  speisen.  Jeder 
Wagen  I.  und  II.  Klasse  hat  vier  Stromkreis-  und  zwar  .  inen 
für  die  .Seitengang-  nnd  Abortlampcn,  einen  für  die  mittleren 
Deckenlampen,  einen  für  die  seitlichen  Deckenlampen  nnd  einen 


für  die  Leselampen.  In  jeder  Wagotmbieilung  sind  zwei 
Decken-  und  vier  Lnselsmpcn  angebracht.  Die  einzelnen  Strom- 
kreise können  jeder  für  sich  aus-  nnd  eingeschaltet  werden. 
Der  elektrische  Strom  wird  wahrend  der  Fahrt  dnreh  die 
eben  erwähnt«  Dynamomaschine  erzengt  und  durch  eine  Alu- 
miniuinzelle  und  die  elektrische  Hauptleitung  (Kabel)  in  die 
einzelnen  Wagen  geleitet.  Diese  Beleuchtungseinrichtung  bietet 
für  die  Reisenden  eine  große  Annehmlichkeit.  Ein  Probezug 
traf  kürzlich  in  Köln  ein  und  fuhr  am  nächsten  Tag  wieder 
nach  Berlin  zurück.  Das  Ergebnis  war  ein  tadelloses. 

Josef  Doly&k  f. 

Am  8.  Mai  I.  J.  ist  nach  längerem,  sehr  schmerzvollen 
j  Leiden  unser  ehemaliger  ClnbsekretSr  Josef  D  o  1  y  a  k  ver- 
j  schieden 

D  o  I  y  a  k,  geboren  in  Wien  1838,  trat  nach  vollendeten 
;  technischen  Studien  zunächst  in  den  k.  k.  Hofbandlenst,  aber 
|  schon  18fi0   bei  der  ehemaligen  Theißbahn  ein,   bei  welcher 
er  als  StacionsvorsUnd  wirkte. 

Nach  mehrmaligem  Wechsel  der  Verwaltung  wirkte  er 
znletet  bei  der  Betriebskontroi ie  der  kgl.  ung.  Staatsbahnen 
und  trat  am  1.  November  1881  in  den  Ruhestand. 

Vom  September  1886  bis  31.  Juni  1900  war  Dolyäk 
Sekretfir  unseres  Club,  um  den  er  sich  durch  rastlose  Tätig- 
keit viele  Verdienste  erworben  hat. 
Ehre  seinem  Andenken ! 


Sektionschef  Max  Ritter  v.  Plehler  f. 

Am  30.  Mai  1.  J.  ist  der  Sektionschef  im  Eisenbahn- 
ministerium Max  Ritter  v.  P  i  c  h  1  e  r  gestorben.  Wir  haben 
schon  gelegentlich  des  (%bertrittes  des  Veratorbenen  in  den 
Ruhestand  eine  Darstellung  seines  Laufganges  und  eine 
WBrdigung  seiner  Verdienste  gegeben.*)  Sektionchef  v.  Plek- 
1  e  r  war,  bevor  er  in  den  Staatsdienst  eintrat,  General- 
direktor der  (Tngarisch-galizischen  Eisenbahn.  Nach  der  Ver- 
staatlichung dieser  Bahn  wurdo  er  als  nofrat  zur  General- 
direktion der  Staataeisenbabnen  berufen.  Er  hat  an  der  Neu- 
organisation der  Staatsbahnen  h er vot  ragenden  Anteil  genommen 
nnd  wurde  bei  der  Errichtung  des  Eisenbahnministeriums  zum 
Chef  der  technischen  Sektion  ernannt.  In  dieser  hervorragen- 
den Stellung  hat  er  eine  sehr  verdienstvolle  Tätigkeit  ent- 
wickelt. Die  ausgezeichnete  Leitung  des  Verkehrsdienstes  ist 
zum  größton  Teile  sein  Verdienst.  Bevor  er  zum  Sektions- 
|  chef  ernannt  wurde,  war  er  auch  als  Delegierter  der  Re- 
I  gierung  Mitglied  des  Verwaltungsrates  der  Donan-DampfscbiB- 
fahrtsgesellschafl.  Sektionschef  v.  Pichler  genoß  in  Eisen- 
1  bahnkieisen  großes  Ansehen  und  erfreute  sich  wegen  seines 
!  stets  bewiesenen  Entgegenkommens  allgemeiner  Beliebtheit 
Wir  betrauern  in  ihm  eines  der  verdienstvollsten  Mitglieder 
unseres  Club. 

CITRONIK. 

Perüonalnachrichten.    Am   24.  Hai  er.  beging  der 
Präsident   des  Verwaltungsrates  der  Lemberg-CzernowiUer 
|  Eisenbahn,  Zivil-Ingenieur  Ziffer,  die  Feier  seiner  40jabrigen 
i  Tätigkeit  bei  diesem  Eisenbaimunternehmen.  Der  Jubilar,  einer 
j  der  ältesten  und  verdiensteteu  österreichischen  Kisenbahnfach- 
inanner,    begann    seine  Laufbahn  im  Jahre  1852  als  Bau- 
asüistent  beim  Bau  der  Semmeiingbahu.  Im  Mai  1874  wurde 
er  bauleitender  Ober-Ingenieur  der  Lemberg-t'i'.ernowltz-Jassy- 
EUenbahngesellschal't,   lHÜß  Betriebsdirektor  und  1868  tech- 
nischer Direktor  dieser  Liesellschaft.    Bis  Mai  1875  war  er 
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wurde  Ziffer  io  den  Verwaltnngsrat  gewählt  und  steht  seit 
1893  an  der  Spitzt  diese«  Unteraehmens.  In  Gallzien,  der 
Bukowina  und  Rumänien  Warden  anter  seiner  Leitung  580  km 
Hauptbahnen  nnd  403  km  Lokalbahnen  gebaut  Ale  Bericlit- 
eratalter  bei  verschiedenen  Eisenbahn-  nnd  Straßenbahn- 
kongr  essen,  sowie  als  Facb*chriftat«ller,  namentlich  anf  dem 
Gebiete  des  Lokal-  und  Straßenbahnwesens,  erfreut  eich 
Ziffer  eines  vorzüglichen  Rufes.  Ziffer  ist  o.  a.  Vize- 
präsident des  Internationalen  Straßenbahn-  and  Kleinbahn- 
vereins in  Brüssel. 

Aufnahme  ron  Aspiranten  In  die  Hainburger 
Pionlerkadettenschale.  Hit  Beginn  des  Schuljahres  1904/05 
(Mitte  September)  werden  in  der  Pionierkadettenschule  zu 
Hainburg  a.  D.  beiläufig  60  Aspiranten  in  den  1.  Jahrgang 
aufgenommen. 

Für  den  Eintritt,  in  den  Jahrgang  ist  normal  die  Ab- 
solvierung der  unteren  Klassen  einer  öffentlichen  Mittelschule 
mit  gutem  Erfolge  erforderlich. 

Das  Schulgeld  betragt  in  der  Pionierkadettenschule : 

a)  für  eheliche  oder  legitimierte  Sdhne  von  Offizieren 
aller  Standesgrr.ppen,  evangelischen,  grieebisch-katholischen 
und  griechisch-orientalischen  ililitärgeistlichen,  Militarbeamten, 
II ilit Urkapellru eistern,  von  Unteroffizieren  und  in  keine  Rangs- 
klasse eingereihten  Milit^r^u^sten  des  aktiven,  des  Rnhe- 
nnd  des  Invalidenstandea  des  k.  und  k.  Heeres,  der  Kriegs- 
marine nnd  der  Landwehr  K  34  jährlich; 

6)  für  eheliche  und  legitimiert«  Sohne  von  Olfizieren 
unter  a)  genannten  Mllltargelstllcben  und  MiliUrbeaniteu  in 
der  Reserve  des  Heeres,  der  Kriegsmarine  und  der  Land- 
wehr des  nichtaktiven  Standes  and  im  Verhältnis  der  Evidenz 
der  Landwehr,  von  Offizieren  (Militarbeamten)  im  Verhältnis 
„außer  Dienst",  dann  von  Hof-  nnd  ZiviUtaatabeamten  nnd 
von  Hof-  und  Zivilstaatsbedienetetuu  K  80  jahrlich ; 

c)  für  Söhne  aller  übrigen  österreichischen  oder  ungari- 
schen Staatsbürger  K  160  jahrlich. 

Das  Schulkommando  ist  gerne  bereit,  alle  die  betreffen- 
den Anfragen  zn  beantworten,  eventuell  Programme,  die  ge- 
samten Efntrittsbedingnngen  enthaltend,  zuzusenden. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  April  1904  und  Ver- 
gleich der  Kiiinulmien  In  den  «raten  vier  Monaten  1904 
mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1903.  Im  Monate 
April  1904  worden  nachstehende  neue  Eisenbalinatrecken 
eröffnet : 

Am  28.  April  die  2020  km  lange  Verbindangucbleife 


ind  der  neuen  Perronanlage  in  der  Station  Brünn 
oberer  Bahnhof  der  Osterr.-ungar.  Staats-Eisenbahn-Geaellscbaft ; 

am  30.  April  die  3 '  1 1 1  km  lange  Strecke  von  Meidling- 
Südbabnbof  (Philadelphiabrücke)  durch  die  Breitenfurter-  und 
HeUendorferetraße  bis  zur  Kernstraße  in  Hetzendorf  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  der  Gemeinde  Wien. 

Ais  weiterer  Zuwachs  ist  die  bereits  am  12.  Oktober 
1903  für  den  provisorischen  —  nunmehr  definitiven  —  Loko- 
motivbetrieb eröffnete,  3  370  km  lange,  ehemalige  Pferde- 
bahnstrecke  vom  Bahnhofe  in  Oderberg  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn  zur  Stadt  Oderberg  anzuführen. 

Im  Monate  April  1904  wurden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  im  ganzen  13,387.706  Personen  und  8,699.322« 
Güter  befördert  und  hiefar  eine  Gesamteinnahme  vonK49,854.967 
erzielt,  das  igt  per  Kilometer  K  2424.  Im  gleichen  Monate 
1903  betrag  die  Gesamteinnabuie  K  49,198  b  J6  oder  per 
Kilometer  K  2444,  daher  resultiert  für  den  Monat  April  1904 
eine  Abnahme  der  kilometrischen  Einnahmen  um  O  S"  n 

In  den  ersten  vier  Monaten  1904  wurden  auf  den  »ster- 
reichischen  Eisenbahnen  46,410.012  Personen  und  35,11»  841  l 
Guter  befördert.    Dlo  au»  diosen  Verkehren  erzielten  Ein- 


beziffern sich  Im  Jahre  1904  auf  K  192,623.797,  im 
Jahre  1903  anf  K  189,603.035. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtlange  der  österreichischen 
Eisenhahnen  für  die  viermonatlicbe  Betriebsperlode  des  laufen- 
den Jahres  20.556  km,  für  den  gleichen  Zettraum  des  Jahres 
1903  dagegen  20.116  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeit- 
periode 1904  auf  K  9371  gegen  K  9425  im  Vorjahre,  um 
K  54  ungünstiger,  oder  auf  das  Jahr  berechnet,  per  1904 
auf  K  28.113  gegen  K  28.275  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  162, 
mithin  um  0'6'Vq  ungünstiger. 

Stand  der  Einenbahnbanten  in  Österreich  Ende 
April  1904.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  April  1904  fol- 
gendes Bild. 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Lokalbahn 
Sudoraef — Skalsko— Alt-Paka  73*0  km  und  der  Teilstrecke 
Kirchberg  a.  d.  P. — Lanbenbachmühle  der  schmalspurigen 
Lokalbahn  Kirchberg  a.  d.  Filsch — Maria  -  Zell— Guß  werk 
17  2  ktn,  somit  90-2  km  Lokalbahnen  zugewachsen;  dagegen 
durch  die  Bau  Vollendung  der  Legung  des  zweiten  Geleises  in 
der  Strecke  Sigmondsherberg— Hützelsdorf — Geras,  welches 
am  29.  April  1904  eröffnet  wurde,  8  7  km  Hauptbahnen  nnd 
durch  die  Banvollendung  nnd  Eröffnung  einer  Linie  der  elek- 
trischen Straßenbahnen  in  Wien  3  0  km  Kleinbahnlinien  ab- 
gefallen Es  verblieben  sonach  am  Schlüsse  des  Monates  April 
1904  an  Hauptbahnlinien  538  2  km  nnd  an  Lokal-  nnd 
Kleinbabnlinien  342'9  km  in  Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  Sofalstollenvortrieb 
bis  30.  April  1904  bettug,   nnd  zwar  beim  Tanerntunnel 
Nordseite    1107  m    nnd    fertige    Tnnuelmanerung   325  m 
(gegen  936  0  m  und   302  0  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite 
693-0  m  (gegen  676  m  im  Vormonate);  ferner  beim  Kara- 
wankentnnnel  Kordseita  3617  0  m  und  fertige  Tnonelmauerung 
I  2172  0  m  (gegen  3440  0  m  und  2083  0  m  im  Vormonate) 
and  Südseite  2434  0  and  fertige  Tunnelmauerung   1566  0  m 
!  (gegen  2316  0  m  und  I559°0  m  im  Vormonate):  dann  beim 
,  Wocheinertunnel   Nordseite   3450-0  m   und   fertige  Tunnel- 
|  mauerung  2420  0  m  (gegen  3304  0  »i  und  227«)  0  m  im  Vor- 
j  monate)  und  Südseite  2744  0  m  und  fertige  Tnnnelmauerung 
:  1480  0  m   (gegen  2655  0  m  nnd   1440  0  m  im  Vormonate) 
nnd  beim  Boßrucktnnnel  der  Phyrnbahn  Nordseite  14810  m 
und  fertige  Tunnelmauernug  1000  0  m  (gegen  1449  0  m  und 
950  0  m  im  Vormonate)   und  Südseite  1262  0  m  und  fertige 
Tnnnelmanerung  1036'0  m  (gegen  1164  0  ni  und  953  0  m  im 
Vormonate). 

Länge  und  Betriebsergebnisse  der  nordamerlka- 
uischen  Eisenbahnen  1902.  Nach  Poors  Handbuch« 
für  1903  betrug  die  Lange  der  vollendeten  Eisenbahnen  am 
31.  Dezember  1902:  203.131  mtles  (Zuwachs  4364  miles). 
Für  die  197.687  miles,  für  welche  die  den  Betrieb  nnd  den 
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Verkehr  betreöenden  Zahlen  wiedergegeben  sind,  sind  diu 
Ergebnisse  folgende: 

Kobeinnabmen  $  1  720,814  900 

Betriebsausgaben   §  1.1 60.788  «23 

Nettoertrag  $     ',60,02«  277 

Andere  Erträgnisse  $  77,1,63.483 

Im  ganzen  verfügbare  Einnahmen  •    •    $  «37.C89.760 
Davon  wurde  für  Zinsen,  Pachtzinsen,  Dividenden  und 
verschiedene  andere  Ansgaben  $  528,523.326  gezahlt,  so  daß 
ein  Überschoß  von  $  109,166.434  Uber  die  festgesetzten  Aus- 
gaben nnd  verschiedene  Zahlungen  übrig  blieb. 

Der  künftig«  Zentralbahnhof  in  Leipzig.  Die  Flache 
de»  Personenbahnhofs  wird  nach  der  .K.  Ztg."  96.000  ras 
umfassen;  er  wird  300  m  breit  nnd  320  m  lang  werden, 
also  noch  einmal  au  groß  sein  vfie  der  Augustusplatz,  der 
bekanntlich  einer  der  grüßten  Plätze  Europa*  ist.  Fr  enthalt 
26  Geleise  mit  20  m  breitem  Queisteig.  Die  Postpaketanlage 
wird  in  ihrer  Verladehalle  nicht  weniger  als  32  tieleise 
zählen.  Die  Gesamtesten  betragen  139  Hill.  Mark;  Preußen 
nnd  Sachsen  zahlen  davon  je  53  Millionen,  Leipzig  17 Vs  Mil- 
lionen. Auch  die  Postvorwaltuog  wird  noch  einen  erheblichen 
Anteil  beitragen  müssen.  Die  Bauzeit  ist  auf  12  Jahre  be- 
rechnet. Bis  Ende  1907  wird  das  Areal  für  den  Hauptbahn- 
bof  freigelegt  nnd  werden  die  Arbellen  für  die  Rangierbabn- 
hflfe  nnd  die  Verbindungsgeieise  fertig  sein;  1910  wird  der 
erst«,  n.  zw.  der  preußische  Teil  des  Empfangsgebäudes,  1914 
der  gesamte  Ban  vollendet 


LITERATUR. 

Humpfcrlini'llhulinztifr  für  120  Km.  mittlere  stünd- 
liche (Geschwindigkeit  (150  Km./Std.  maximal)   von  Dr. 

Ing.  Heinrich  Mehlis,  Kegienwgs-Haumeister  a,  D.,  mit 
1<J  Tafeln  in  Pbotolitbographie.  Zweite  Auflage.  Verlag  Georg 
Siemens,  Berlin  1904.  (Preis  geb.  Mk.  5.) 

Wenn  auch  die  elektrischen  Schnellfahrversnche  anf  der 
Militilrbahn  Berlin— Zossen  bisher  keinen  unmittelbaren  prak- 
tischen Erfolg  gehabt  haben,  so  verdankt  man  ihnen  doch 
zweifellos  ein  wichtiges  Ergebnis,  nämlich,  deu  Dainpfluko- 
motivban  neu  angeregt  zu  haben. 

Eine  Frücht  dieser  Anregung  ist  auch  das  im  März  1902 
erfolgte  Preisausschreiben  des  Vereines  deutscher  Ingenieure 
behufs  Erlangung  von  Plänen  für  Betriebsmittel,  welche  für 
schnellfahrende,  mit  Dampflokomotiven  betriebene  Personen- 
züge geeignet  sind.  Das  vorliegende  Buch  enthält  den  von 
Heinrich  Mehlis  eiugelangten  Entwurf,  der  nicht  nur  von 
den  Preisrichtern  des  Vereines  deutscher  ingenienre  preis- 
gekrönt, sondern  auch  von  der  technischen  Hochschule  in 
Karlsruhe  als  Doktorarbeit  genehmigt  wurde. 

Für  hohe  Fahrgeschwindigkeiten  spielt  die  Frage  des 
Ausgleiche»  der  freien  MassenkrHfte  eine  Hauptrolle.  Diese 
Frage  bespricht  Dr.  M  e  h  1  i  b  eingehend ;  er  vergleicht  in  inter- 
essanten Schanbildern  die  freien  Masseukräfte  und  die  zugehörigen 
Massenmomente  von  sieben  verschiedenen  Lokoinotivijpen  und 
zeigt,  daß  der  Sehl  ick'schen  Methode  des  Massenausgleiches 
der  Vorrang  gebührt.  Dr.  Mehlis  bringt  daher  diese  Massen- 
ausgleichsmethode  auch  bei  i einem  Lokomotivpiojekte  in  An- 
wendung; ihr  zuliebe  verzichtet  er  bei  der  Antriebsmaschine 
anf  Verbnndwirkung;  4  Hochdruckzylinder  wirken  anf  die 
4  Kurbeln  der  vorderen  Triebachse.  Da  ein  selbständiger 
Tender  infolge  Peine»  kurzen  Bndstandes  dem  ruhigen  Gange 
des  Zuges  schädlich  schien,  hat  Dr.  Mehlis  seine  Schnell- 
bulmlokoiuotive  als  Tenderlnkomotive  entworfen.  Der  Gesamt- 
radfl  und  derselben  betrügt.  12'4  die  beiden  Triebachsen  ' 
liegen  zwischen  zwei  leichtgehaltenen  Drehgestellen.  Der 
Fühl  erstund  ist  nach  dem  Verbilde   der  von  Schneider  & 


Co.  fCreuzot)  in  Paris  ausgestellten  Lokomotive  nach 
verlegt,  die  ganze  Lokomotive  znr  Verminderung  des  Wind- 
druckes mit  einem  nach  vorne  parabolisch  zugespitzten  Blech- 
mantel umhüllt.  Dem  gleichen  Zwecke  dienen  die  Züsch Srfarifr 
der  rückwärtigen  Stirnwand  des  letzten  Wagens,  eine  Blind- 
balgverbindung  zwischen  Lokomotive  und  erstem  Wagen,  sowie 
die  Verbreiterung  der  normalen  Faltenbalgverbindong  zwischen 
den  einzelnen  Wagen. 

Die  Füllung  der  Lokomutiv- Wasserbehälter  ist  nach  dem 
Kamsbottom'scheii  Prlnzipe  während  der  Fahrt  gedacht. 
Auch  sonst  hat  Dr.  Mehlis  bei  seinem  Projekte  alle  Er- 
fahrungen des  modernen  Lokomotiv-  und  Wagenbaneg  sorg- 
fältig beniitzt  nod  wenn  auch  Dr.  Mehlis  in  einem  zweiten, 
gleichfalls  mit  einem  Preise  ausgezeichneten  Entwürfe*)  einer 
Schnellbahnlokomotive  einige  seiner  Konstruktionsldeen  ver- 
lassen hat,  so  wird  doch  jeder,  der  das  vorliegende  Buch 
mit  der  verdienten  Aufmerksamkeit  durchgeht,  darin  viele 
wertvolle  Fingerzeige  für  den  Bau  von  Fabrbetriebsmitteln 
der  Schnellbahnen  finden.  Ing.  J.  Fl. 

A.  llarllebens  Kleines  Statistisches  Taachenbaeh 
über  alle  Länder  der  Erde.  XI.  Jahrgang  1904.  Nach  den 
neuesten  Angaben  bearbeitet  von  Professor  Dr.  Friedrich 
Umlauft.  Preis  K  1.60. 

A.  Hartlebens  Kleines  Statistisches  Taschenbuch  gibt 
über  die  gegenwärtigen  geographisch-statistischen  Verhältnisse 
aller  Staaten  der  Erde  verläßliche  Auskunft.  Es  Ist  übrigens 
so  bekannt,  daß  wir  uns  jedes  Lob  ersparen  können. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Der  vierte  Wlenerwaldansflng  findet  Dienstag  den  28.  Juni 
d.  J.  mit  lolgeudem  Programm  statt:  Abfahrt  von  Wien- Westbubnbof 
4  Uhr  Ii  Hin.  nachmittags.  Ankamt  in  Purkersiorf-Kellerwiese  4  Uhr 
31  Min.  nachmittag*.  Spaziergang;  anf  die  Hurhrubmalpe  {eine  Stunde), 
woselbst  für  Jause,  sowie  Belustigung  durch  Kabufaliren,  Rtehreilen 
etc.  vorgesorgt  sein  wird.  Abstieg  Uber  Gsblitz  nach  Purkersdorf- 
Kellerwiene  (eine  Stande),  Abendessen  daselbst  in  Rosebers  0 arten- 
Restanrant.  Buckfahrt  nach  Wien  am  10  Uhr  20  Min.  abends. 

Anfragen  wegen  anfälliger  Verschiebnui;  des  Ausflüge*  auf 
den  5.  Juli  infolge  Ungunst  der  Witterung  sind  an  H.  R.  Mansch, 
Sekretär  der  Gablons-Reiebenberg-TannwaUler  Eisenbahn  (Telephon 
Nr.  1799)  zu  richten. 


•)  Am  1.  April  1904  in  Glaser« 


Schriften  über  Verkehrswesen. 


Artikel  ans  der 


oder  Dar- 


I.  Enthält  Sonder-Abdnv  kr- 
„Österr.  Eiseitbahn-Zertai  _ 

II.  Enthält  selbständige  Werke, 
stellangen  gonser  Gebiete. 

Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Di«  Eisenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Rank, 
Inspektor  derk.  k.  priv.  oeierr.  Nordwestbabu.  Ladenpreis  K  1.60, 

I.  Heina,  2.  Heft:  „Dia  Slcherungssslagen  der  Wiener  Stadtbahn". 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  OberBaurat.  Ladenpreis  K  1.20. 

I.  Rtiba,  3.  Heft  :  „Die  Umgestaltuig  dar  Eisenbahsoll  tertarlfe  Öster- 
reichs." Kine  Studie  znr  Knute  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
banken. Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Heinrich  Rosen berg, 
Ladenpreis  K.  1  20. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  .Grundziiga  für  die  ökonomische  Anordnarg  des 
Verkehrsdienstes.-  Von  V.  U.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  140. 

I.  Reihe,  5.  Hett.  .Das  Lokalhahnweten  In  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  120. 


II.  Reihe,  Band  1:  „Das  österreichisch  ungarische 

Eisenbahn  Transportrecht"  von  Dr.  Frans  Hilscher,  B' 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
bahn.  Ladenpreis  K  ft.20. 

vermittelt  den 


Werke 


Iiiiii.  Hnl*mcalwi  uact  Verla«  dns  Club 
ä»lmr.  Kiarnbftbo  l>anitrls. 


Ut  Km  «  Iii: 


Drude  tob  R.  9i\>\t'tk  k  Co. 
Wl*n.  V.  B«xlrfc,  .StranSnnRBwa  Kr.  IS. 
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Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 

Bertohtigungsblatt  zum  Teil  II,  Haft  Z  VOm  1.  Juni  1904. 

Zn  dem  oben  genannten  Tarifbefte  iat  eil  Bericbtignagablatt 
heriasitegeben  worden,  welche«  Änderungen  der  »uf  den  Seiten  168 
nid  202  dienen  Tarifbefte«  anfgefübrten  ArwtolJbetrege  enthalt  und 
bei  den  bekannten  Dienststellen  koatenloa  an  haben  iit. 

K.  k.  prlr.  österreichische  Nordwwtbahn 
namena  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer  Verband. 

Einführung  de»  Naohtrag ea  HI  mm  Tarifheft  3. 

Am  1.  Jali  1901  tritt  tarn  obigen  Tarifbefte  der  Nachtrag  III 
in  Kraft,  welcher  nnter  anderem  neoe  nnd  geänderte  Frachtsätze 
einaelner  Auasabmetarife,  aowie  einen  neuen  Ausnahme  tarif  8  C  für 
Kisenacblacken  zum  Hochofen-  nnd  Bleibattenbetriebe  enthält 

Dieaer  Ananabmetarif  findet  jedoch  nnr  bei  Auflieferung  einer 
Mindeatmenge  Ton  5000  (  im  RQckvergStnngawege  Anwendung. 

Die  durch  den  Nachtrag  eintretenden  Tariferhöhungen  galten 
erat  vom  15.  August  1904. 

Droekabidge  dea  Nachtrage«  können  iam  Preiae  von  7  Hellern 
bei  den  benannten  DienatatelJen  bezogen  werden. 

E.  k.  prlr.  österreichische  Nordweatbahn 
namena  der  Verbands- Verwaltungen. 


Offort- Ausschreibung. 

Dia  k.  k.  prir.  8tdbahDg4eeilaefaaft  beabaiftfatigt,  die  Lieferung 
Bedarfes  von  400  g  gut  abgelagerten,  doppelt  gekochten  prima 
Ulmin  für  Werketaütensweeke  der  Gsterreichischen  Linien,  mit 
Optiooarecht  zum  Bezüge  tob  90*/o  ntabr,  im  Wege  der  allgemeinen 
Öffentlichen  Konkurrenz  sicherzustellen. 

Die  Kffektniernag  der  Lieferant;  bat  verrollt  nnd  franko  «inet 
beliebigen  -Slldbahmtation.  ankaaaaiTe  nach  Maßgab«  de»  Bedarf«« 
Bber  Einberufung,  in  Partien  von  airka  60  </  pro  Monat,  ab  Juli  1.  J. 
ta  erfolgen. 

Die  der  Anaachreibnng  zugrunde  liegenden  Bedingniaae  nebat 
&chie<l«gcricbtsordi>nng  können  bei  der  Mater ialverwaltnag  in  Wien, 
X.  SBdbahnbof,  Adminiatrationsgebande,  4.  Stiege,  Parterre,  Tor  97, 
wlbrend  der  Amtaatanden  eingeaeben,  behoben,  eTentnell  gegen  Ein- 
aendung  dea  Poatportoa  brief  lieb  bezogen  werden. 

Die  Offerte  aind  gestempelt,  versiegelt  und  mit  der  Anfaebrift 
„Offert  auf  LeinnlftrolB"  versehen,  nebst  zwei  Handmuatern  Ton  je 
zirka  1  hi  Flaacheninhalt,  «patenten«  bia  17.  Juni  L  J,  13  Chr  mittag« 
bei  der  Material  Verwaltung  einzubringen.  Die  Bedingniaae  nnd  die 
Schied*gericbtaordnung  aind  dem  Offerte  nicht  beisusehlieoeo,  sondern 
ea  hat  der  Offerent  im  Offerte  zn  erklären,  da»  er  dieselben  voll- 
inhaltlich auerkennt. 

Offerte,  die  diese  Erklärung  nicht  enthalten,  die  ohne  Vadinm- 
Erlagschein  oder  verspätet  einlangen,  bleiben  unberücksichtigt. 

Ea  steht  den  Offerenten  frei,  eventuell  nur  auf  einen  Teil  des 
ausgeschriebenen  Quantums  Offerte  einzubringen;  die  k.  k.  prir.  Sttd- 
bahngesellacbaft  behilt  sieb  vor.  die  Lieferung  ganz  oder  geteilt  an 
einen  oder  mehrere  Offerenten  za  vergeben. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbot«  Tier  Wochen  im  Worte 
zu  bleiben. 

Die  k.  k.  prlr.  Sudbahn-Gesellschart. 


=  Im  Erscheinen  befindet  sich:   


Sechste,  gänzlich  neubearbcltote 
und  vermehrte  Auflage. 


Li 
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Ein  Nachsehlagewerk  des 
allgemeinen  Wissens. 


to  Hände  in  llalbleder  gebunden  au  je  lo  Mark. 

Prospcklc  und  Probehefte  liilert  jede  Buchhandlung. 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 


K  k  österralohUoh»  Wt  Biimb»bii»ii 
».Ii ii»      1.  Mal.  aa*zaan«r  lf><M. 

Schnellzug-Verbindungen 

Tan  wie.  nnd  rraa  naota 
laaibrark,  Mrlafc,  6«af,  Basal,  Paria  (via  Artbn«)  ud  Missb«« 
sowie  umgekehrt 


Wim  Waaiba,liabof . 
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tl  Direkt«  Mnnrn  I.  aad  II.  KIum  awlacban  Wies— Blieb», 
WIca-ZDrtc«  B«aal— Oalaade  and  Präs— i,la>~laaabraek,  H|>cla*-w  ivgt-n 
■wiadiaa  Wien    Iou.brnrk,  Sehlnrw..»  awiackao  Wirjrl— Ziriek. 

*1  Direkt«  Was;«.  I  «ad  II.  Klaas«  •«urkm  Badaneat— Wie«— 
Paria,  1.1»«— S»lik«nr— B«»el,  Mpelaewacea  «wikNch  Saatfeld««— Zlrlrk. 
»rhUtwaf»«  1.  KlMSe  <««clm  »las— Part«,  II  kl«««*  awlaelian  H  Im— 
Batet 


Lekeaoeralekeraao-Iiial.lst  dea  Olk  ealerraUkfirker  Elamhilm  Kumte 

Newyorker  Germania  w,E^^Äe!n  * 

Vrr«lck«riuigri  In  Kraft  End*  IW2  K  *Ä?,«iO  ovo.  Aktiv*  .b*1BIU«i  pn  Ml  190t 
k  tU.OuO.M.  Ca>crit*lfl  «irr  Jakr*i**k..ra**  K  BTlHt.OOÜ,  [M-Mnidm  »ertfilt  aa 
Verticktrl*  »n  Kl.WOOO,  Kaution  bcldtr  k.  k.  HUiU  Zntril  Kuu  K(,3«t,0lN>. 

Di«  almf>lWcb*/t  «««71*11%  Dl*id«!ldvll  •CLtCCl  DUlh  ■  W*1J  IJOrlff*Tn   U*4Tt«Jl«B  d*f 

Poilzu*.  Di*  P  iliiiati  azlBirl  oftch  dr«^j«afar.R*Ma.  H*it*Tnlo  DB*Df*ebtb*r  <D*,Tleb*ti»* 
d«ckuuajY-Puli»Ma  ir*iiiatOtro  •"forUfim  UaMftxbtbvkall  k**4  8*zb*unord  oder  To*l 
darcat)  Uttoll.  DI«  Krl*f  *r*r«lßbitrnti«j  W«*ryrhcbtl««yr  wird  or  a*  Frta1ao«rb6hu«%sT 
Ub«rQOtsiuiia  UllijUatW  dm  Club«  0«t*rrc4rbiiwb*r  Kl*«Tib»btib«euntau  JMj*jM  b*- 
toitdu*  B*f  Outlk/uni^**..  tl 


Wer  noch  zweifelt, 

 kmö|f*  tleb  dureb  *l(ftB«  PrUfuna;  flli«n*af*n,  «J*A  dU  b«h turnt*      .  — 

fVu  1 1    4 t ki«dkl  «k  all  au  «BBernriioatUcb  Mii  and  d«b*d 
ICJl-VIIUtUlttUC  do«b  voll  tan  Cia3*»**Mbn*ok  it*. 
t^thtki  Kr.  0.     I.    XX.  IIX.  r*brlbt\niaai: 

T  T         hb.  Ä:  S        Hartwig  &  Vogel.  Bodanbach. 

Ktaflicb  In  *U*n  ilttrsb  niiMr*  Plab*t«  *rk»t>al]icb*n  (»«MbaiiaB,  aovfa  <• 
azuaaaraa  FllUUa:  \\  i*n.  I.  K«ltlnurU  30,  <lnvi,  HarrNXftM«.  308 


Georg  Znsmayer  &  Söhne 

Fabrik:  WalrJegg;  Cotnptoir:  Wien.  I.  BräunerstraDc  10 
nituKfu  >u  b«at*t  Qaailill  oud  awyAlUsjaaT  A jif ubraubj  : 

Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  nnd  tirdaae,  fiundknpfi>r  fnr  Bolzen, 
Kupferbleche,  Siederobratntzen    ohne  Naht,   Knpferdrlble.  Nieten, 
8eheibehen  n.  a.  w.  igg 


III  ICH  A\\  LITTXA,  Hli:\. 

VII.  LerrhriirrhlrrNtraaiiie  Nr.  AS. 

Pat«ntiort4>  Sp*9zUlltftl«n:  Telephon 

Hrrrt*  Dlrlita ii|C*raj»««r  nr  niIU|f«toe  utiS*siliiz]>i  <Uu«irli.n«>n  r*>«hon  lt*tp*rktar 
von  Nu««  >turcbliat.iaf«(i  W.llblwli  /ifik  ,  l'apf»  rtc  I tatest >m.  Ua«briuiiMn( 
ot»*riicbt+ai  «4«. 

Herr*«  riMlisrbar  FaarrKraieal  in  tioVsjina:!  daaerba,fur  At-dJcbiaitaf  vom  Mailan 
tio  i  apbw*r*e  (rroten  Ob*ritcbt«*e  ifvirnn»)  tu  U  o.irr  T  Klt*n,  MatT*tarobrea  ato. 

H*rr*«  Ka**raa«lricamau*.  *m*ia:t*«  Nmil  aur  wlrklicb*u  Kna»effvl*ruDg  tod 
W*lH.I*ch-.  Zink-  nnd  Pappilftoh*ra. 

Ii      ■  Kabrikkt«  warde«  in  »nhon  ir*>br»ut'Ii*f*hlf«ui  Znttandji  .■-:»'-  -r  9*4  k»)t 

.  -r  *r"..  itsai.    fTttvrtialm«   •  t nB*it! «4ri«rr>r  Arbvll*««    uiitar    (l»nuitl*>  etacbifacBiaMar 

Aut>rnhrutiii  \*ri:Dctl',k«t*  K*ftr*ai*a.  »M 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorlen  bereitet. 

IlaafcaU  Baqaaanllchkait  ap«<la)l  rar  IIa  Hanau  Blamluhiihaaagtan,  Mllltan  ate. 

b«4  sroSar  Billlskalt.  Pralallat«  irr..:-,  -n.l  (-»»k.  .  49« 


Elektroteohnlaohea 
«  «  Etablissement 


F.  Stampach, 


Prag-Zizkov, 

HusKtrafie  46. 


tUmritimni!  all*  V«rntn*UnTi*»>jn7ir4itao«y"n  durch  Vftntl  I  alorra  Mit  Wae«  er  betrieb  algeoar  Zt***ifung,  SfiUm  6Uar»t*.cb>a)'*r.  a*i*utteb  geachntrrt.  An 
lj*Uta»g«rkbi4kt-ii  koaam««  dl***  V-ntiUtaTTtm  daci  alplrtTl*e>i«ta  TollM&ndlg  gl*{nh  und  ftb«rrtr*(T*ii  di***  durub  mbigajn  Gang  atd  kl*lo*r«a  \Vi*i*fbf  d*rf.  Ktektr!a>r tar 
VeB|liAt«ren  elajeaen  tty ft>r  Ol*loh-  vad  W*<th«>*l.lrAnii»  irn*nib«hHicb  tun  V«snbll*r*B  vi««  Houl»,  K«*Uk\ar*tioii*tt,  KaR**basM*rat  WaiMtubao, 
Tbaatare.  k.  k.  AÄtarn,    SebuUlz»mttrn,   Brei>D*<r*t**i.   mnpf*bi*uawart  naa  Xfllüaa   nie  WirCakallarn,   fnr  IWebar,   MoLk*r«d*e  KnU*  Ha)*aial«yaaob4fl  d«i*»*r 

Brajieba  In  0»urr*lcb-r»g*n>.  Pr#li»-Odi «rtuit  und  Ku*Uaajucblisg*  gratit  und  fra.uk».  Kor  Kl**fcb*bii-V«irwaiiuiigan  büUu  «Müpfobl*».  >>  1 


Google 


r*  

F.  X.  KOMAREK* 

Mutcblncafabrik,  CeMelecbuiled«, 


Wlen-Favorltei 


Bau«  aad  U*tut  tn  »aktan» 


Dampf-Motorwagen 


baurwalia,    far  1 


für  Kl.mli»lm«u  J* 
aad  VaabartraMa»«^!  taii  aad 


«ho*  AobangwaMoa.  •  Uaapfaurhlnea  uu.i  l'aBaat,  rat 
BattMuaarad»  «Uar  Art.  —  [i»m«rw«««l  «n«  «viwm«, 


-  H 


„Austria"  Reis-Crtme 


mit  Babaoaaarka 
'iu  pr»l«»»n»«l'  a«hr 
ldektwt  Ttrdsaliaa* 

Speise-Mehl.  5ÄÄ.*t^^£^..^4w«^ 

In  Pakaua  a  10,  M  und  av  B«Il*f  la  atlaa  limuna  OaaobaRaa, 
woaalba«  aoak  Kaabbaaba)  graü»  MballlitOi. 

Reiawerke-Actien-Gesellscheft,  Austlg. 
r.  Aaallucr,  Wie«.  XV.,  •»■«ba*a«a«r- 
■Cr.kB*>  SO.  T»]»pboa  Kr.  Nil. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


l9  k.  «.  k.  Hofllefarantam 

mitalaa:  T11I1  taaH«.«..  Hr.  I  tU|FM  1  •»»•»> 'H»',,B<"IU*1* 
Canartt«,  l^aai  Saau.1«.  HIEB  M«Av.Ni«rf«ila«« 

j<».iipiata  «.  iJnlfornen.UniroruiMorteu,  feine 

lnn.branii,  Hurg>   _ — i__  —  —g— — —  

grabaa  ii.     Herren-Garderobe, gportfcielq er. 

Walowallat«.  PreUlUl*  iaait  Zaklanriibadlaa alf»e  fraako.        i:' r 


Q«8r0n<t«l  1837. 


1862 


.„„.,,.      L.««k«    Pirol«!«  und  L»oH»rb.n,    für  tlmlllflli«  Ioilu.Uln»»ci< 

^'  lia.nb'abnwKt.a.  KakMfcaa,  »«hl»«,  LokoraclU.n,  Hauala«, 
AulanoMla.  Klaneaiaaoaa,  Mabal,  Baaian,  Bach-u  aialadraak  ata. 
Betriebeorte:  WUn-Blmmei-lng  nul  Saab  (Ungarn),  ibo 


Leohersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  Cö. 

Eiseiciessertä  i.  MaichiDßüfaHrits-ActjeihGBseUscliafi 

Leeberodorr  bei  Wien. 

Fsbncatlon  von 


Hartgussrädern  und 
  Hartgusskreuzungen 

aaa  SpaalalaiaMTial  aaah  aa>aitbasl«aa«ai  Sjam  n*  ••■ 
t*a»mrotan  Elaaobahnbadart  Induatrie-  und  Kletnbabnan. 

Speol&l  Abthellnngen  lflr  Tnrblnenban,  Papler- 


WKrmemotorea  ..Patent  Diesel" 
tur.  Kleii.ewerbe  ■■■  leiidwlrtliecbanebetrlebe,  eowle  Be- 


ntmlMMioneu  aller  Nyateiaie. 

ABTHKILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung»-  und 

Kraftübertragungs-Anlagen 

la  Qlelcb-,  Dreb-  nn 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

Yerelnszahnarzt  5  Wien 
i  IL  Circnsgasse 


.-n-^ud«. 


Stefan  v.  Götz  *  Söhne 


Wien  und  Budapest 
Wien 


XX.  Bez., 


Budapest 
2.  b.ü»z*CUteinbr.cher8tr. 


Fabrik  fir  Zeirtralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 

fernar  tut 

Werkzeage  od«  «ebnafhBvUkel 

f*r  daa 

RfthnbBu,  BaliBerhaltung«. 

a«d 

Betriebsdienst 
Berg-  and  Hüttenwesen. 

TELEPHON  13484. 
Telegramm-Adm»*:  BahngCU  Wien. 


Österr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung  m 
Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


•  Elektromotoren  • 
Zahler 

•  •  Bogenlampen.  •  • 

Installationsbureau:  V^^lV-Ät^ 


Dynamomaschinen  •  •  • 

Schaltapparate 
Meßinstrumente.  «  •  •  • 


Für  den  «n«eratentell  Terantwortlkh  Antioncen-Kipcdltloii  M.  Powoayl,  Wien,  IX.  Httrlgawe  5, 

i-muluultlKäÜ 


und  Varlag  dea  CWb 


Dm«  Ton  K.  8pi«a  »  Oo 
V.  Raatrk,  SU  »uÄ*n«»»«  Kr.  1«- 


Digitized  by  Google 


Osterreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


Redaktion  und  Administration  j 

WIK»,  I.  KMb««teehff*M*  11. 
T«l*»lioa  Nr.  Iba. 
PoaupkikfttMu-Koako  dir  kAmliil- 

rtration:  Kr.  (*•  3« 
fNMi«p&rkM**a-Ko»lo  dm  Club: 
Kr.  HftO.m 
Ibttrftf*  »*nUn  »ach  <Um  vom  B*- 
4aktiuii«-Kaniit*«  fMlfM«ut«n  Tarif« 

b  od  ort  t\. 
M%naiknrt«    w«fd*n  sieht  ■arfteh- 


ORGAN 

6m 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iakl.  Pottverienduitg 

DuijUin«  K  10    llalbjlhrif  K  5 

Für  du  Daabrba  Itrlrb 
Ga.ajul.rlf  Mk   11.  Halbjahrlf  Hk.  «. 

la  Ikrlfta  »a.Uadf; 

GmiiUiiui  Kr  10  HalbJUtrif  Tl.  10. 
Ft«ftiir-«trU«  nir  dem  Ilacbbaadal ! 
»►irlaacaa  4  S.üarlrk  ta  Win. 
Eint« In»  Ismatra  10  BsUar. 

Off«»«  UlutUM  fOHM. 


N-  19. 


Wien,  den  1.  Juli  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


TSur  mit  kaltem  WaNMer 

oho«  jeden  tooiUgea  /uaau  anfwUhrl,  ui 

YDROCHROMIN 

*ek>tm  ■Ir^lrbferf aad  gibt  nun  garacbJoian,  oaall- 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräum«  jeder  Art, 

wakabar  taar.  trockaai,  aalbaf  »ach  Jakrwa  nickt  »bnuU 
und  ■'ir**  Ski«.  Krgaa  oad  lawrltfr  UMnpAtidlLcb  IM. 
Der  At  .trieb  ball  aad  b»IM  «leb  ut  l*uu  fralm 
l  iiUHirund.   auf  Kalk-,  (lipa-  aad  Z»aat.ar?ali,  aaf 

Ziaj*l,  Staka,  Kala.  Etaaa,  Bbaak  «kB. 
I  »t  AaMrlck  «Will  aleh  aar  kauai  II  h.  In  allaa  ffcrka« 

sMHkk 

1'r.ivj.rh m,  tla.trr B.  Prelaa  auf  VrrJin.'ra  rraaka  a.  aralbi. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

Acealar  :  Wlra,  U/1  l.irrklra<Ula>lral« 


K.  k.  prir.  Erste  Florids-  flj}  dorfer  Tonwaren>Fabrik 

Lederer  k  Nessenyi,  Aktien  Ges. 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


<il*»lrrk>  8trlairarr»kr»a  fui  Waaaar-,  Abort-  aad  ~  i  illilnaajaa 
KaaUaiailktza  la  alba.  Forma,  mi  ÜlMtulcaaa. 
•  Imiimii,  I  »4  MSrlal  r*r  alia  Paaarua(«aa)acan. 

la.aik-  aad  Kllakrrplall.n  aaj  FtUaUruo«  ran  Hknj.a,  Vaatlbala«. 
Halaa,  Tratwln,  8lallaa(ra  «U. 

KompUlla  Aa.rabrtui«         Sl«laif»|tr«hr  Karkli.lrruagrn 
rfulcraajraa 

FraU-raaraat  aad  ItatclakUtUr  aar  ttaaarh  gralla  aad  rraaka  *M 


Borjenlichtkohlen 


f.  Gleich- u.Wechsel- 
strom.  sowie  für 
VakuunlampeD. 

Mark«  0  rar  lasd»  Brtaudanar,  8A  Ttim  Vual.tkt,  \  für 
Vftfcqnmlirrip—   UMtkaklfa:  galb,  rot  «od  oUlehwei». 

Aller-rtHc  Qaalitmton  t«i  bUllffsUB  Fr«. von. 

t'r««ilUt«n  «ad  Mailar  a*ratt«  «ad  frank. f.    Wo  aook  nacht  »er- 
trau«,  w«rd«o  gal  •injefülirta  VfTireleT  cosaclit. 

M. FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Li«f«x«at  lu-  uud  au*J4o<il»cU«r  Baanoa.  116 


Wasserd.cüte  Decktücher 


Brüder  Jerusalem, 


Prag 
II.  Pflastergass«  4. 


Lieferanten  der  k  k  osterr.  Staaubabnea  etc. 


Goopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

u  >v  l'mu  prn  •  P  «r  It  ana* 

Spezialfabrlk  tlr  Stopfbüchsen-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  meisten  Kisptihahnwerkstimen. 

Wo  «ort,  kein«  LHchtatfc«  «ntoproob*«  hat,  ««hm«  «■««: 


(OOPEKIT 


_4la  umrrau.tllrkMi  ulrhtuaicrii  rur  Bockdtark  aud  iberkllitta  Iiaai|if 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


C4  II  ö 


0X112 


Stadlau  Iii  Win.  Bureau:  Wien,  VII1 1  Liiitgisse  25. 


I  mmnliiiBM— 


<r> — *  — 


■SEE 

K.  I  priv.  BröcteDwaien-Fabrit 

C.  SCHEIHBER  «  SOHNE 

k.  a  k.  Hultlararaalan 

Wlen-AtzgerNdorf 

erieiiiceo  Lokomotlv-,  Waogen-,  StraBenfuhrwerfcs-  u.  Magazins- 
Brickeawagen,  Gold-,  Silber-  u  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Registrier  'Einrichtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Zaatrat  Kaulal  aad  Hmop4  NladarUa;« : 

mm  Ecke  MBxImlllanatr.  8. 


I.  Akarlomlnstrasse  4. 


i  Kilrntnorrlna) 


ta  SakaaibMa  falral -Wa«Koa  Blltkeaw«*  •  k  o  e  OaWM*Ma>  n 

2  brackaaa  aaf  M aa»rwi*rk  mband  odar  la  tu»ai»ar»aa  ÜMian  man-  fl 

S  i.rit.  Skalaa- uod  Krrl.lfirr-llarirbi«««  flr  dit  »aasa  Traakraft  ~ 

In  Anncndanir  aaf  slimtlirhen  listerr.-nnfar.  Kl.arnbahneii. 


God 


Schöne  Kinder- 
Kleider,  Mäntel,  Hüte  EÄÄfi 

la  |ro*tf  Aatwahl  im  billtgitaa  b#i 


k.  tt-  k,  Hoflioforant 


IGNAZ  BITTMANN 

Wien,  I.  Bez.,  Kärntnerstraße  20. 


AT KM TB 


I    M.  GELBHAUS  "«"«t«  Mtnui 

Wien,  VII.  Siebensterngasse  7  (gegenüber  dem  k.  k.  Patentamte). 


$  Fabrik  cttemlsch-techniscli-  IlA{c  VraiA]  Prag, 
k.  k.  ,ri».  puj.lkallscn«r  Apparate    A  W1D  IYI  0IU1  Bue. , 

o  Harlan  Ajibu&u  und  Ittbalfa  aar  i  s)  Koalrelle  tu  F#a#ranjr**nlAX*a,  Ii-»uf*e,  i- 
appiral*,  Zajrnjtaitr  (Fialoailw).  Aiplraloiea,  ÜMtiamf I^pDLA«,  KalarlmHar. 
yarfi.iilbfrtli*rma»F[rr,  f'j  rtiif  Irr,  Sw^rarkeral,  Du)  ni<tf  r,  llkaamarlrr,  0aj- 
mLK*n  t>)  llirtrbfBliamuufl);  a>a  YVaaaert  oa<b  «>l«n  Maiboden.  *r)  .'■■ertacaaajr, 
*ea  ftlea  an:  Sraaleraillela :  Vlirttlmetcr,  Le;-[«m<  .«-r,  UoKrtfr,  lataiaaBpaaku 
■M  GeMe  rpnaktprfll>r,  relra.eiajprtiVr.  Kalub«t«iDinti«au^i>arat«t  l*ar»r?int>*at,. 
Arpa.ra.t4».  <S)  far  «aealaefa-teraa  liehe  AnalyaeD  la  Laboralurl»«.  nwIi  •anullclia 
Präparat«  <)  Maare-rl.*  »u«  Vtamlixaeii  Killflai»  Ao  dt»  Harran  la.*rtaasnt«i. 
ertatla  all«  fvwaMobtro  Auaaflafu  uud  ruruad«  aivlaaa  grottan  lllu»irl#rtaa  Frei»- 
tooraat  fniii  uad  franko.  a07 


Antlrost 


ixamafbiitaiida  Kjaa»*n«tri<Vifu-b«,  wirkt 

leltit  aal  i«a*i  Tarrti.elet..  Efaea 


Flammentod  tZSteSZZZlT* 

aaapflakll  s«  billlffatw  Pralaas  aJi  BpwriaJlUtaa 

Chemische  Fabrik 

a  insu,  -  B. 

Twmuf  rar  Wlu.  Sla«frlt4  SckilT.  t.  IU»ohar»üiaatraaaa"7s  s4T 


Kind  &  Herglotz 


Glashiiltenwerkc  >. 

IX.  LleehtenatelnstraSe  22 

Pni.  ElisaWtkatraa«  11. 

Irilf  IM  /rr»Bi«  BifcrU.ribilLiiltn.  Rpltbim  Aaavakl  Ii  t>M»«rt  üarilUrea  Ii 
krfilall  Crtae  Rasa  »dar  BlaSVIaa  UrMtri  l.»»»r  la  Tafel ftarrkaa,  clalt,  rrarlarl, 
K«»>llir«i  •*<  («AUL  Alls  üla<»ar«B  rlr  4m  Blinbaha  iiflrl«»,  nir  Haltla  aaa 
tHiMtiiiiiti,  htU  fsr  ilt«  Htaikall.  ata 
— — lllartriart*  Pnli  lirult  itratli  aad  fruit. 


vormals 

Schreiber  &  Neffen 

WIEN    I-  TeiettnofitraAe  Mr.  6. 

Uudapmt,  IV  All«  mi|lin  10. 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Persel). 

Wien,  I.  Schlllerpltti,  Gauermanngaaae  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Servlcea,  Gebrauchs- 
geschirre. 
Talophon  Hr.  4320. 


Steinpelfabrlk 

Josef  Habenicht 

Aussig  a.  E  ,  Böhmen. 

lial  Mut    TW    Saalllchaai  HlampIfUan 
rar  KtMabAliUUlxiuru  1  alla  mich  bMUsi 
aMpfofclan. 
Llafaraat     .fl  r.r.r  RkKll.tl 

Prekaoouranle  gtmia  und  frmnoo 


Telephon  1413. 


L  Vojäöek 

Prag.  Hadlitkovo  4  u.  5. 


Telegr.  •  Adresse ; 
Patbrev-Prag. 


Ingenieur    and  Patent-An- 
walt,  beaondera  Im  Elaon- 
bahnf&oh. 


Maschinenfabrik.  Unübertroffene 
patent.  Schienenbieg-.  Bohr-,  Säge- 
Maaehinen  u.  a.  w. 


Agentur  tei-hn.  Erfindungen.  —  Vertretnnfren  iihernl. 


AMT.  SEICHE 


■  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken  ■ 

«X?«  AUSSIG  a.  ELBE 

iQnQ7illi  +  Ü4on  •  Wngfroo-,  I/okonloÜT-,  Ktil».  Iienlackr,  h>uri- 
OUeiKtMUllCII  .  fnie  U«b*rtuK.l»eko.  Ko|«l-  und  Bailinta 
Urlce,  hmrltrockiieiide  SUilacke,  Japan  p  AupKoJi.  and  Kiviilark* 
KriMiilUckfarlien,  Sjx-zml  •  DumpfKliuiurrn  für  Modelle,  Ei««nl*ilr 
Pniiipf-  und  llilfuniuchincn  rtc.  ttc.  All«  Sorten  Öl-  and  Sftiritu« 
lacke  für  jedvo  liiduitrirlmlaif.  Spriial-BoauKliuia-  and  Dekoratiui» 
furbon. 

Llrftraal  mekrtrar  Bakiolr«klla»>  »d  im  k.  k  HMMa •■Ua-Verbaadea.  41« 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telerrapheo.Apparat«,  Telepkoae  und 
Telephon  -  Central  -  tmeehalter,  elektrlaeh«  Htatlana- 
Deekongaaliriiale  nud  Rabnwlehter-Llatewerke  flr  Elaea- 
bahuen,  Telefraphen-Batlerlea  nrid  Leltoag-anaterlala, 
Waaeermeaaar  eigenen  Patentaa  für  atadiiacbe  Waaaerwerka, 
Bierbrauereien  and  Uaacbinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegraphen-Einrichtongen  werde« 
prompt  anageillhrt  and  Voranschläge  kostenfrei  aoagearbeitet. 

X    .   * 


PI1VSEL 


Alle  Sorten  Borat-,  Haar-,  Fisch-  etc. 
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Kommentar  asur  neuen  Sigualordnung  und 
zu  den  neuen  Grundsätzen  der  Vorschriften 
für  den  Verkehrsdlenst. 


Bat  Ludwig  Frennd,  Ober-In»pekt«r  im  k.  k. 
buhnuiinisterum- 


Von 


5.  Belenchtang  der  Weichen.  Im  Artikel  SS 
der  gegenwärtig'  geltenden- Grnndzüge»ist  unter  Punkt  110 
die  Bestimmung  enthalten,  daß  beim  Verkehr  der  Züge 
nnr  jene  Weichen  beleuchtet  werden  müssen,  deren 
Passierang  gegen  die  Spitze  erfolgt,  daß  dagegen  die 
Beleuchtung  aller  Weichen  entfallen  kann,  welche  von 
den  ZOgen  nach  der  8pitze  befahren  werden.  Als  Er- 
gänzung erscheint  beigefügt,  daß  in  der  kurrenten  Bahn 
verlegte  Weichen  auch  dann,  wenn  sie  nach  der 
Spitze  befahren  werden,  zu  beleuchten  sind,  wenn  bei 
denselben  nicht  ein  Wächter  steht,  oder  wenn  sie  nicht 
durch  Sperrvorrichtungen  gesichert  sind. 

Eine  bindende  Verpflichtung  zur  Beleuchtung  von 
bei  Verschiebungen  zu  befahrenden  Weichen  besteht 
gegenwärtig  nicht 

Die  im  Haupt  bahnbetriebe  wohl  selten  geübte 
Fakultät,  von  Zügen  nach  der  Spitze  befahrene  Weichen 
nicht  zu  beleuchten,  läßt  sich  mit  den  heutigen  Anforde- 
rungen des  Verkehrs  nicht  vereinbaren;  das  Statious- 
und  Zugpersonal  muß  während  der  Dunkelheit  über  die 
Stellung  aller  zu  befahrenden  Weichen  derart  orientiert 
sein,  daß  keinerlei  Zweifel  aufkommen  kann.  Auch  das 
Interesse  der  anstandslosen  Durchführung  der  Ver- 
schiebungen und  die  Sicherheit  der  dabei  beteiligten  Be- 
diensteten ließ  es  geboten  erscheinen,  die  Verbindlichkeit 
zur  Beleuchtung  der  bei  Verschiebungen  befahrenen 
Weichen  allgemein  festzusetzen. 

Es  wurden  deshalb  im  Artikel  25  der  nenen  Grund- 
lage folgende  Bestimmungen  aufgenommen: 


r Sämtliche  in  Ein-  oder  Ausfahrgleisen,  sowie  in  der 
freien  Strecke  liegenden,  von  Zügen  zu  befahrenden 
Weichen  müssen  rechtzeitig  beleuchtet  werden. 

Weichen,  über  welche  bei  Dunkelheit  häufig  ver- 
schoben wird,  sollen  in  der  Regel  während  der  Dauer 
der  Verschiebungen  beleuchtet  werden." 

6.  Kontrolle  der  Weicbenstell ung.  Die 
Durchführung  der  Weichenkontrolle  ist  für  die  Sicherheit 
des  Zugverkehrs  geradezu  ausschlaggebend. 

Obwohl  nun  die  Wichtigkeit  dieser  dem  Zugexpedi- 
enten oder  einem  hiezu  bestimmten  Aufaichtsorgane  zu- 
fallenden Funktion  schon  in  der  Fassung  der  bisherigen 
Grundzüge  (siehe  Artikel  22,  Punkt  113)  zum  gehörigen 
Ausdruck  gelangt  war,  wurde  es  dennoch  als  notwendig 
erachtet,  die  bezügliche  Bestimmung  der  neuen  Grund- 
züge (siehe  Artikel  25,  Punkt  151  und  152)  noch  scharfer 
und  insbesondere  nach  dem  gegenwärtigen  Stande  der 
zur  Sicherung  ein-  und  ausfahrender  Züge  bestehenden 
Anlagen  zu  präzisieren. 

Es  wurde  nämlich  die  Art  der  Ausübung  der  Kon- 
trolle bei  von  Hand  zu  stellenden  gegen  und  nach  der 
Spitze  zu  befahrenden  Weichen  so  festgestellt,  wie  es 
die  Obsorge  für  die  ungefährdete  Fahrt  des  Zuges  er- 
fordert und  der  Entfall  dieser  Kontrolle  nur  rücksicht- 
lich verläßlich  verschlossener  oder  verriegelter  und  solcher 
zentral  gestellter  Weichen  zugelassen,  welche  die  Gewähr 
bieten,  daß  die  Signale  für  die  Ein-  oder  Ausfahrt  eines 
Zuges  nur  gegeben  werden  können,  wenn  die  betreffenden 
Weichen  richtig  gestellt  und  in  dieser  Stellung  festge- 
legt sind. 

Die  Bestimmungen  darüber,  wie  die  Kontrolle 
zentral  zu  stellender,  jedoch  mit  Signalen  nicht  in  Ab* 
hängigkeit  gebrachter  Weichen  auszuüben  sein  wird, 
wurden  mit  Rücksicht  auf  die  Verschiedenheit  dieser 
gegenwärtig  auf  Hauptbahnen  wohl  nur  sporadisch  in 
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Anwendung  stehenden  Einrichtungen  nicht  vereinbart 
und  weiden  daher  in  den  von  den  Verwaltungen  aufzu- 
stellenden Verkehrs -Vorschriften  Aufnahme  zu  finden 
haben. 

7.  Verwendung  von  zwei  Lokomotiven 
zum  Nachschieben  von  Zügen.  Nach  den  be- 
stehenden Grnndzügen  (siehe  Artikel  11,  Punkt  57) 
dürfen  zur  Beförderung  eines  Zuges  höchstens  zwei 
ziehende  und  eine  nachschiebende  Lokomotive  verwendet 
werden. 

Die  auf  den  Steilrampen  mehrerer  Staats-  und 
Privatbahnstrecken  in  der  Absicht  auf  bessere  Aus- 
nutzung der  Zugkraft  der  Zuglokoraotive  in  der  an- 
schließenden Gefallstrecke  durchgeführten  Versuche  haben 
jedoch  dargetan,  daß  die  Verwendung  zweier  Loko- 
motiven zum  Nachschieben  bei  Beobachtung  gewisser 
Vorsichten  anstandslos  geübt  werden  kann. 

Dieses  Ergebnis  führte  dazu,  daß  in  die  neuen 
Grnndzüge  (siehe  Artikel  11,  Punkt  52)  die  Bestimmung 
aufgenommen  wurde,  es  dürfen  zur  Beförderung  eines 
Zuges  höchstens  zwei  ziehende  und  zwei  nachschiebende 
Lokomotiven  verwendet  werden.  Dabei  wurde  jedoch  die 
Verwendung  von  zwei  Nachschiebelokomotiven  von  der 
Genehmigung  der  zuständigen  Behörde  abhangig  gemacht. 

Bei  Entscheidung  über  die  Frag«,  wo  eine  solche 
Einrichtung  getroffen  werden  dürfe,  wird  nebst  den 
Neignngsverhältnissen  der  Strecke  und  der  Konstruktion 
der  Brücken  und  des  Oberbaues  die  Inanspruchnahme 
der  Stoßvorrichtungeii  von  nmßgelxmdein  Einfluß  »ein. 

8.  Kuppelung  derNachschiebelokomo- 
tive.  Während  im  Punkte  167  der  bisherigen  Grand- 
züge  das  absolute  Verbot  des  Ankuppeins  der  Nach- 
schiebelokomotive an  den  Zug  ausgesprochen  wird,  er- 
scheint im  Artikel  32,  Punkt  194  der  neuen  Grundzüge 
bestimmt,  daß  die  Nachschiebelokomotive  in  der  Regel 
nicht  an  den  Zug  zu  kuppeln  ist,  wobei  hinzugefügt  wird, 
daß  zur  Ausführung  des  Nachschiebedienstes  mit  ange- 
kuppelter Lokomotive  die  Genehmigung  der  zuständigen 
Behörde  einzuholen  ist. 

Es  haben  nämlich  die  in  einzelnen  Linienabschnitten 
wiederholt  wechselnden  Neigungsverhältnisse  einer  Privat- 
bahn schon  vor  längeren  Jahren  dazu  geführt,  daß  der 
Nachschiebedienst  mit  angekuppelter  Lokomotive  dortselbst 
mit  behördlicher  Genehmigung  aufgenommen  wurde,  welche 
Maßnahme  auf  der  betreffenden  Strecke  seither  in  be- 
wahrter Übung  steht.  In  neuerer  Zeit  ist  diese  Art  der 
Beförderung  nachgeschobener  Züge  nach  in  jedem  Fall 
vorgenommenen  umfassenden  Versuchen  auf  mehreren 
Staats-  und  Privatbahnlinien,  welche  ähnliche.  Neigungs- 
verhältniüse  aufweisen,  eingeführt  worden. 

Tatsächlich  gewährt  der  Nachschiebedienst  mit  an- 
gekuppelter Lokomotive  den  Vorteil,  daß  die  zeit  raubende 
Wiederanstellnng  der  nicht  angekuppelten  Nachschiebe- 
lokomotive an  den  Zng,  welche  nach  jedesmaliger  Tren- 
nung in  der  offenen  Strecke  und  in  den  Stationen  uner- 
läßlich ist,  in  Wegfall  kommt,  und  daß  überdies  die  Zer- 


legung des  Zuges  in  zwei  voneinander  abhängige,  aber 
zeitweilig  räumlich  getrennte  Elemente  —  bekanntlich 
muß  die  Nachschiebelokomotive  in  Strecken,  wo  sie  außer 
Funktion  tritt,  dem  Zug  in  angemessener  Entfernung 
folgen  —  welche  häufig  zu  Mißverständnissen,  ja  zu  Un- 
fällen Anlaß  gibt,  vermieden  werden  kann.  Letzteres 
Moment  fällt  bei  der  Zugfolge  im  Raumabstand  nnd 
vornehmlich  für  die  Bedienung  der  Raumabschlußsignale 
ganz  besonders  in  die  Wagschale. 

Daß  für  die  Traktion  solcher  Züge  besondere  Vor- 
schriften aufgestellt  werden  müssen,  daß  ferner  das 
Lokoraoüvpcrsonal  in  Strecken  mit  wiederholt  wechseln- 
der Gradiente  die  größte  Aufmerksamkeit  aufwenden  muß, 
um  den  ungefährdeten  Gang  des  Zuges  zu  sichern,  braucht 
nicht  erst  betont  zu  werden. 

9.  Stellung  der  Zug lok omo ti  v  c  n.  Punkt  55 
der  gegenwärtig  in  Kraft  stehenden  Grundzüge  ist  dahin 
ergänzt,  daß  sich  die  Zuglokomotive  in  der  Regel  „mit 
dem  Rauchfange  voraus"  an  der  Spitze  des  Zuges  be- 
finden soll.  Durch  diese  Einschaltung  ist  der  zweite  Ab- 
satz des  zitierten  Punktes  „der  Tender  darf  im  allge- 
meinen der  liokomotive  nicht  vorausgehen'  übet  flüssig 
geworden. 

Tenderlokomotiven  dürfen  künftighin  in  verkehrter 
Stellung  ausnahmslos,  Lokomotiven  mit  Schlepptender  in 
solcher  Stellung  nur  bei  Sekundär-  (Omnibus-)  Zügen  ver- 
wendet werden. 

Punkt  56  der  bisherigen  Grnndzüge  —  Punkt  51 
neu  wurde  nur  insofern  abgeändert,  als  die  Ver- 
wendung einer  Lokomotive  am  Zugschlüsse  auch  zum  In- 
gangbringen  von  Zügen  in  den  Stationen  gestattet 
sein  soll. 

10.  Verwendung  von  Vorspannslokomo 
tiven.  Im  Punkte  53  der  neuen  Grnndzüge  erscheint 
der  Wortlaut  der  im  Punkte  68  der  bisherigen  Grund- 
zdge  unter  Hinweglassnng  der  Einschaltung  „tunlichst" 
wiedergegeben,  woraus  sich  die  bedingungslose  Verpflich- 
tung ergibt,  in  allen  Fällen,  wo  zur  Vorspannleistnng 
eine  Lokomotive  verwendet  werden  muß,  welche  nicht 
der  Kategorie  der  Zuglokomotive  angehört,  als  führende, 
d.  i.  als  erste  Lokomotive  jene  zu  verwenden,  für  welche 
eine  größere  Geschwindigkeit  gestattet  ist. 

11.  Entfall  des  8i  eher  hei  ts  wagens.  Punkt  60 
der  in  Kraft  stehenden  Orundzüge  setzt  ohne  Znlaß  einer 
Ausnahme  fest,  daß  bei  Zügen,  welche  zur  Beförderung 
von  Reisenden  bestimmt  sind,  zwischen  der  Lokomotive, 
bezw.  dem  Tender,  und  dem  ersten  mit  Reisenden  zu 
besetzenden  Wagen  wenigstens  ein  Wagen  ohne  Reisende 
als  Sicherheitswagen  eingereiht  werden  darf.  Bei  den  auf 
Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe  verkehrenden  Se- 
kundär- (Omnibus  )  Zügen  (siehe  §  l  der  Grundzüge  der 
Vorschriften  für  die  Ausführung  des  Verkehrs-  und  Trans- 
poitdienstes  bei  Sekundär- (Omnibus  )  Zügen  auf  Risen- 
bahnen  mit  normalem  Betriebe)  dürfte  von  der  Ein- 
schaltung eines  Sicherheitswagens  unter  gewissen  Be- 
dingungen abgesehen  werden. 
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Die  uneingeschränkte  Auirechthaltung  der  ersteren 
Maßnahme,  welche  insbesondere  bei  wiederholtem  Um- 
kehren von  Zügen,  wie  es  der  Pendelverkehr  auf  kürzeren 
Linien  und  der  Lokalverkehr  im  Umkreise  großer  Städte 
bedingt,  zeitraubende  Verschiebungen  verursacht,  wurde 
nach  den  bei  Sekund&rzQgen  und  im  Lokalbahnbetrieb 
gesammelten  Erfahrungen  und  in  der  Überzeugung,  daß  die 
auch  bei  Zügen,  welche  mit  geringerer  Fahrgeschwindigkeit 
verkehren,  im  ersten  Wagen  hinter  der  Zuglokomot  ive  unter- 
gebrachten Beisenden  keinen  aus  der  Einreibung  dieses 
Wagens  hervorgehenden  besonderen  Gefahren  ausgesetzt 
sind,  nicht  für  erforderlich  gehalten.  Es  wurde  daher  im 
Punkte  55  der  neuen  Grundzüge,  welcher  die  Einreibung 
eines  Sicherheitswagens  zwischen  Zuglokomotive  und  dem 
ersten  mit  Reisenden  besetzten  Wagen  sowie  bei  Ver- 
wendung einer  Nachschiebelokomotive  zwischen  dieser 
und  dem  letzten  Wagen,  in  welchem  sich  Reisende  be- 
finden, vorschreibt,  bestimmt,  daß  die  Beigabe  des  Sicher- 
heitswagens  hinter  die  Zuglokomotive  bei  Zügen  entfallen 
kann,  deren  Maximalfahl  gesch windigkeit  45  km  in  der 
Stnnde  nicht  übersteigt. 

ia.  Zur  Beförderung  mit  Schnellzügen 
geeignete  Wagen.  Punkt  65  der  jetzigen  Grundlüge 
bestimmt,  daß  Güterwagen  nur  dann  in  Schnellzügen 
laufen  dürfen ,  wenn  sie  sich  vermöge  ihrer  Kon- 
struktion, ihres  Zustandes  und  ihrer  Belastung  zur  Be- 
förderung mit  größerer  Geschwindigkeit  eignen.  Nach 
Punkt  58  der  neuen  Grundzüge  dürfen  in  Schnellzüge 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  mehr  als  60  k»t  in  der 
Stunde  nur  jene  Wagen  —  demnach  Personen-  und 
Güterwagen  —  eingereiht  werden,  welche  sich  für  den 
Schnellzugverkehr  eignen  und  als  solche  besonders  ge- 
kennzeichnet sind. 

Für  die  Festsetzung  der  Geschwindigkeitsgrenze 
war  der  Umstand  maßgebend,  daß  den  Fabrordnungen 
der  meisten  Personenzüge  Geschwindigkeiten  zwischen 
50  und  60  iw/Std.  zugrunde  gelegt  sind  und  auch  be- 
sonders beschleunigte  Gütereilzüge  streckenweise  solche 
Geschwindigkeiten  erreichen 

13.  Beförderung  von  Wagen  mitHartguß- 
räde  i  n.  Die  Beförderung  von  Wagen  mit  Hartgußrädei n 
(vordem  Schaleng ußräder  genannt)  ist  nach  den  bis- 
herigen Bestimmungen  (siehe  Puukt  67  der  Gmndzüge) 
nur  bei  solchen  Zügen  mit  Personenbeförderung  gestattet, 
welche  mit  keiner  größeren  Geschwindigkeit  als  45  fcm/Std. 
verkehren.  Dabei  ist  die  Zulässigkeit  der  Beförderung 
solcher  Wagen  mit  Zügen,  deren  Fahrgeschwindigkeit 
40  km  Std  und  darüber  beträgt,  an  die  Bedingung  ge- 
knüpft, daß  die  Räder  aus  behördlich  speziell  bezeich- 
neten Fabriken  stammen  müssen. 

Da  es  nach  vieljährigen  Erfahrungen  unbedenklich 
erschien,  diese  Beschränkung  fallen  zu  lassen,  wurde 
bereits  vor  mehr  als  zwei  Jahren  die  Beigabe  von  Wagen 
mit  Hart  gußrädern  zu  Zügen  mit  einer  Geschwindigkeit 
bis  zu  00  /w/Std.  gestattet.  Die  neuen  Grnndzüge  (siehe 
Artikel  11,  Puukt  61)  bestimmen  analog,  daß  Wa^en  mit 


Hartgußiädern  (vordem  Schalengußr&der  genannt)  von  der 
Verwendung  in  Zügen,  welche  mit  einer  größeren  Ge- 
schwindigkeit als  50  km  in  der  Stunde  verkehren,  ausge- 
schlossen sind. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Fortschritte  In  der  Erzeugung 
solcher  Räder  wurde  überdies  festgesetzt,  daß  Wagen  mit 
Hartgußr&dern  besonderer  Beschaffenheit  mit  Genehmigung 
der  zuständigen  Behörde  auch  bei  Zügen  mit  größerer 
Fahrgeschwindigkeit  verwendet  werden  dürfen. 

Es  sind  übrigens  Versuche  mit  sogenannten  Griftin- 
rädern  im  Zuge,  deren  voraussichtlich  günstige  Ergebnisse 
dazu  führen  dürfte,  die  Beförderung  von  Wage»  mit 
solcheu  Rädern  mit  Zügen  bis  zu  60  fcw/Std.  allgemein 
zuzulasseu. 

14.  Einreihung  von  Wagen.  Die  bezüglichen 
Bestimmungen  der  bisherigen  Gl  uudzüge  wurden  wie  folgt 
ergänzt  oder  abgeändert: 

*)  Puukt  66  (alt),  welcher  die  Einreihung  der  zum 
Personentransport  bestimmten  Wagen  in  gemischte  Züge 
und  in  Güterzüge  mit  Personenbeförderung  bebandelt, 
wurde,  einer  unabweisbaren  Anforderung  entsprechend, 
im  Punkte  60  (neu)  dahin  ergänzt,  daß  die  Einreihung 
solcher  Wagen  unmittelbar  hinter  die  Zuglokomotive, 
bezw.  hinter  den  Sicberbeitswagen  gestattet  ist,  wenn 
deren  Erwärmung  von  der  Zuglokomotive  aus  erfolgt ; 
der  zweite  Absatz  des  Punktes  66  (alt),  welcher  besagt, 
daß  Verschiebungen  mit  den  Personenwagen  in  den 
Unterwegxstationen  tunliclist  zu  vermeiden  sind,  wurde 
gänzlich  weggelassen,  da  bei  der  künftighin  während  der 
Beheizungszeit  zulässigen  Einreibung  solche  Verschiebun- 
gen kaum  vermieden  weiden  können. 

\)  Im  Punkte  70  (alt)  wird  angeordnet,  daß  die  mit 
feuergefährlichen  Gegenständen  beladeuen  Wagen  in  der 
rückwärtigen  Hälfte  der  Züge,  mit  welchen  solche  Wagen 
befördert  werden  dürfen,  einzureihen  sind. 

Punkt  63  (neu)  präzisiert  diese  Bestimmung  dahin, 
daß  die  mit  feuergefährlichen  Gütern  beladenen  offenen 
Wagen  stets  und  die  mit  solchen  Gütern  beladenen 
gedeckt  gebauten  Wagen  in  der  Regel  in  der 
rückwärtigen  Hälfte  des  Zuges  einzureihen  sind. 

Y)  Punkte  71  und  73  (alt)  normieren  die  Ein- 
reihung von  drei  Wagen  zwischen  die  mit  Langholz 
oder  anderen  langen,  über  mehr  als  einen  Wagen  reichen 
deu  Gegenständen  beladenen,  mit  gemischten  Zügen  oder 
Güterzügen  mit  Personenbeförderung  transportierten 
Wagen  und  die  Personenwagen,  während  im  Punkte  64 
(n*u)  die  Einreibung  wenigstens  eines  Wagens,  dessen 
Wände  oder  dessen  Ladung  höher  reicht  als  die  Ladung 
der  mit  Langholz  etc.  beladenen  Wagen  angeordnet  wird. 
Die  diesfalls  gewonneneu  Erfahrungen  haben  ergeben, 
daß  die  Betriebssicherheit  auch  bei  Verwendung  nur 
eines  Zwischenwagens  ausreichend  gewählt  wird. 

8)  Neu  aufgenommen  erscheinen  nachfolgende  in  der 
Praxis  bereits  geübte  Bestimmungen,  n.  zw. 

unter  Punkt  66: 
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„Wagen  mit  lebenden  Tieren  »ollen  hinter  die  mit 
Personen  besetzten  Wagen  eingereiht  nnd  von  diesen 
durch  andere  Guterwagen  getrennt  werden. 

Für  mit  Pferden  beladene  Wagen  entfallen  diese 
Beschränkungen 

anter  Paukt  68: 

„Reparaturbedürftige  Wagen,  welche  zwar  lauffähig 
sind,  deren  Gebrechen  jedoch  die  Einreibung  zwischen 
den  übrigen  Wagen  des  Zages  ohne  Gefährdung  der  Be- 
triebssicherheit nicht  zulassen,  sind  als  die  letzten  im 
Zuge  einzureihen.- 

15.  Anzahl  und  Verteilung  der  Brems- 
wagen. An  Stelle  der  im  Artikel  18  der  bisherigen 
Grandzuge  enthaltenen  Bremsnormen  wurde  mit  dem  Er- 
lasse des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  Dezember 
1890,  Z.  56856,  im  Einvernehmen  mit  dem  königl.  ungar. 
Handelsministerium  für  sämtliche  Eisenbahnen  mit  nor- 
malem Betriebe  in  Österreich  and  Ungarn  eine  neue 
Brerasvorschrift  zur  provisorischen  Einführung  gebracht, 
welche  nach  dem  Erlasse  des  Eisenbahnministeriums  vom 
26.  April  1898,  Z.  11802,  bis  zur  Einführung  der  neuen 
einheitlichen  Verkehrsinstruktion  in  Anwendung  zu  bleiben 
hat.  Letztere  Verfügung  steht  mit  dem  Studium  der 
Bremsflage,  welche  dem  technischen  Unterausschuß  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  übertragen 
wurde,  insofern  im  Zusammenhange,  als  die  Erlassung 
endgiltiger  Normen  erst  erfolgen  soll,  bis  diese  Krage 
ihrer  Lösung  zugeführt  sein  wird.  Die  durch  wiederholte 
umfassende  Versuche  verursachte  Verzögerung  dieser  An- 
gelegenheit brachte  es  mit  sich,  daß  in  die  neuen  Grund- 
zöge die  in  vorläufiger  Geltung  stehenden  Bremsvor- 
schriften mit  einigen,  das  ihnen  zugrunde  gelegte  Prinzip 
nicht  berührenden  Modifikationen  aufgenommen  wurden 

Diese  Modifikationen  bestehen  neben  der  unter  «, 
besprochenen  Einführung  der  durchgehenden  selbsttätigen 
Bremse  bei  Zügen  mit  mehr  als  60  Inn  Geschwindigkeit 
in  der  Stunde,  in  der  nnter  Punkt  74  (nen)  aufgenom- 
menen, bloß  erläuternden  Bestimmung,  wonach,  wenn  sich 
bei  einem  Zage  kalte  Lokomotiven  oder  Tender  befinden, 
deren  Gewicht  bei  Ermittlung  der  zu  bremsenden  Last 
stets  und  bei  Ermittlung  der  Anzahl  der  zu  besetzenden 
Bremsen  dann  in  Betracht  zn  ziehen  ist,  wenu  die  Loko- 
motiv-  bezw.  die  Tenderbremsen  bedient  werden:  ferner 
in  den  nachstehenden,  in  der  Praxis  bereits  in  Geltung 
stehenden  Anordnungen: 

„Bei  Zügen  mit  durchgebender  Bremse  muß  die  naih 
Maßgabe  der  vorstehenden  Bestimmungen  zu  bremsende 
Last  vorhanden  sein,  während  die  Besetzung  der  Hand- 
bremsen mindestens  nach  den  Bremsprozenten  für  die 
kleinste  in  der  Tabelle  ausgewiesene  Geschwindigkeit  zu 
erfolgen  hat. 

Versagt  die  durchgehende  Bremse,  so  ist  die  Fahr- 
geschwindigkeit derart  zu  vermindern,  wie  es  nach  den 
vorstehenden  Bestimmungen  die  vorhandene  Anzahl  be- 
setzter Handbremsen  erfordert. 


Wenn  bei  einem  mit  durchgehender  Bremse  ver- 
sehenen Zuge  Wagen  ohne  durchgehende  Bremse  rück- 
wärts beigegeben  werden,  so  muß  bei  den  letzteren  die 
den  vorgeschriebenen  Bremsprozenten  entsprechende  An- 
zahl Handbremsen  bedient  sein. 

Bei  Wagen,  deren  Achsen  nicht  alle  bremsbar  sind, 
ist  nur  derjenige  Teil  des  Bruttogewichtes  als  Brems- 
brutto  in  Rechnung  zu  ziehen,  welcher  der  bremsbaren 
Acbsenanzahl  entspricht." 

16.  Entfall  der  Zugleine.  Wie  bereits  unter 
u  3  ausgeführt  wurde,  soll  bei  Zügen  mit  durchgehender 
selbsttätiger  Bremsung  dafür  vorgesorgt,  sein,  daß  die  Not- 
bremse durch  in  den  einzelnen  Wagenabteilen  anzubringende 
Vorrichtungen  betätigt  werden  könne. 

Da  durch  eine  solche  Einrichtung  der  mit  der  Zug- 
leine oder  mit  dem  elektrischen  Interkommunikations- 
signal  verbundene  Zweck  in  vollkommenster  Weine  er- 
reicht wird,  so  wird  im  Punkt  71  der  neuen  Grundzüge 
bestimmt,  daß  bei  Schnell-  und  Personenzügen  mit  durch- 
gehender Bremse,  welche  vom  Zuge  aus  betätigt  werden 
kann,  die  Signalleine  nur  dann  erforderlich  ist,  wenn  die 
Züge  Wagen  führen,  welche  an  die  Bremsleitung  nicht 
angeschlossen  sind 

Sonst  hat  die  Zugleine  oder  das  an  ihre  Stelle 
tretende  Verständigungsinittel,  wie  bisher,  bei  Schneil- 
and Personenzügen  von  der  vordersten  Lokomotive  über 
den  ganzen  Zug  bis  zum  letzten  Bremsposten,  bei  allen 
anderen  Zügen  von  der  vordersten  Lokomotive  wenigstens 
bis  zum  ersten  Bremsposten  zu  reichen. 

17.  Ausführung  der  Verschiebungen.  Eine 
durchgreifende  Umgestaltung  erfuhr  der  den  Verschub- 
dienst  behandelnde  Artikel  10  der  bisherigen  Grundzüge, 
Nachdem  die  Bestimmungen  des  dieselbe  Materie  ent- 
haltenden Artikels  10  der  neuen  Grundzüge,  welche  sich 
auf  Verschiebungen  beim  Erwarten  eines  Zuges  und  auf 
das  sogenannte  englische  Verschieben  beziehen,  bereits 
unter  a  7  und  a  14  besprochen  wurden,  sei  im  nach- 
folgenden jener  wesentlichen  Änderungen  gedacht,  die 
einerseits  in  der  Absicht,  den  im  Verschubdienst  ver- 
wendeten Bediensteten  die  ihnen  auferlegte  Verantwort- 
lichkeit für  verbotene,  jedoch  nach  ihrem  unlösbaren  Zu- 
sammenhang mit  der  diesen  Bediensteten  auferlegten 
Dieustverrichtung  kaum  zu  vermeidende  Handlungen  ab- 
zunehmen, andererseits  die  Vorschriften  von  die  Ab- 
wicklung der  Verschiebungen  behindernden  Fesseln  zu 
befreien,  die  bei  den  gegenwärtigen  Anforderungen  umso 
unzeitgemäßer  erscheinen  als  die  Praxis  gelehrt  hat,  daß 
die  strenge  Einhaltung  der  betreffenden  Vorschriften  Un- 
regelmäßigkeiten im  Verkehr  herbeizuführen  geeignet  ist. 

In  ersterer  Beziehung  ist  das  in  den  Verkehrs- 
und soi.stigen  Detailinstroktionen  enthaltene  Verbot  zu 
erwähnen,  wonach  die  Verschieber  niemals  zwischen  die 
Wagen  treten  oder  unter  den  Pufteni  durchkriechen 
dürfen,  wenn  die  ein-  oder  auszukuppelnden  Wagen  nicht 
vollständig  still  stehen. 
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Die  passive  Duldung  der  Übertretung  dieses  Ver- 
botes, an  dessen  strikte  Aufrechthaltung  nicht  gedacht 
werden  kann,  wenn  die  Verschiebungen  nicht  das 
Doppelte  der  hiefür  nach  der  jeweiligen  Sachlage  zuge- 
messenen Zeit  in  Anspruch  nehmen  sollen,  bildete  schon 
häufig  den  Gegenstand  berechtigter  Rekriminationen  der 
bei  vorgekommenen  Unfällen  zur  Verantwortung  ge- 
zogenen Bediensteten  selbst  und  abfalliger  Erörterungen 
bei  der  Austragung  der  bei  Gerichten  anhängig  gemachten 
Anstände. 

Die  neuen  Grundzüge  beseitigen  diesen  Nachteil 
durch  die  bei  den  österreichischen  Eisenbahnverwaltungen 
bereits  im  Jahre  1901  in  Kraft  gesetzten  Bestimmungen 
(siehe  Punkt  39),  daß  die  Bediensteten,  welche  das  An- 
ond  Abkuppeln  der  Fahrzeuge  zu  besorgen  liAben,  nur 
dann  zwischen  die  Fahrzeuge  treten  dürfen,  wenn  diese 
bereits  still  stehen  oder  sich  nur  mehr  in  langsamer  Be- 
wegung befinden. 

Das  Dazwischentreten  zwischen  sich  langsam  be- 
wegende Fahrzeuge  soll  indes  dann  vermieden  werden, 
wenn  damit  besondere  Gefahr  verbunden  wäre,  wie  bei 
Glatteis,  aufgerissener  Schotterbettung  u.  s.  w.  Untersagt 
ist  ferner  zwischen  einander  nahe  stehenden  Puffern  auf- 
recht durchzugehen. 

Ein  Verschubsignal  darf  erst  gegeben  werden,  wenn 
der  das  An-  und  Abkuppeln  besorgende  Bedienstete  diese 
Vorrichtung  vollständig  beendet  hat,  herausgetreten  ist 
uml  „ fertig*  gerufen  hat  (Punkt  40  neu).  Vollständiger 
Stillstand  der  Fahrzeuge  wird  gefordert,  wenn  bei-Vep 
Schiebungen  mit  einer  Lokomotive,  die  mit  einem  Loko- 
motivschneepfluge ausgerüstet  ist,  an  der  Schneepflugseite 
an-  oder  abgekuppelt  werden  soll. 

Das  Verbot  des  Abrollenlassens,  welches  sich  nach 
Punkt  51  der  bisherigen  GrnndzQge  auf  mit  Reisenden 
oder  Postbediensteten  besetzte  Wagen  erstreckte,  wurde 
auf  Wagen,  die  mit  explosiven  Gütern  oder  lebenden 
Tieren  beladen  sind,  dann  auf  mit  Flüssigkeiten  gefällte 
Kessel-(Reservoir-)wagen,  Heizkessel  wagen  und  nur  durch 
die  Ladung  verbundene  Scheroelwagen  ausgedehnt. 

Betreffend  die  auf  die  Ausführung  der  Verschie- 
bungen selbst  bezüglichen  Vorschriften  wird  hervor- 
gehoben, daß  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  Rangier- 
bewegungen vorzunehmen  sind,  im  Gegensatze  zu  der  im 
Punkte  41  der  jetzigen  Grundzüge  niedergelegten  Vor- 
schrift in  den  neuen  Grnndzügen  nicht  begrenzt  wurde. 
Nach  der  zitierten  Vorschrift  datf  die  Fahrgeschwindig- 
keit bei  Verschiebungen  mit  Lokomotiven  höchstens 
15  Am  Std.  betragen,  wenn  sich  die  Lokomotive  an  der 
Spitze  der  zu  verschiebenden  Fahrzeuge  befindet  und 
10  /rm/Std.  nicht  überschreiten,  wenn  die  Lokomotive 
Wagen  zu  verschieben  hat. 

Diese  Geschwindigkeitsgrenze  unter  allen  Verhält- 
nissen einzuhalten,  ist  nicht  erforderlich  und  erwies  sich 
auch  in  der  Praxis  als  unausführbar. 

Nicht  erforderlich,  weil  der  Lokomotivführer,  wenn 
ein  längeres  freies  Gleis  zu  durchfahren  und  die  Fern- 


sicht nicht  behindert  ist,  ohne  jegliche  Beeinträchtigung 
der  Sicherheit  schneller  fahren  kann;  nicht  ausführbar, 
weil  die  für  einzelne  Verschiebemanipulationen  zur  Ver- 
fügung stehende  Zeit  überschritten  werden  müßte,  wenn 
jede  Bewegung  innerhalb  der  Grenzen  der  normierten 
Geschwindigkeit  zur  Ausführung  gelangte. 

Tn  der  Erwägung,  daß  die  Geschwindigkeit,  mit 
welcher  bei  Verschiebungen  mit  Lokomotiven  gefahren 
werden  kann,  von  mehreren  Faktoren  abhängig  ist,  als 
welche  vornehmlich  die  Anzahl  der  zu  verschiebenden 
Wagen,  die  Bremsenbesetzung,  die  Länge  des  durchzu- 
fahrenden Gleises,  Fernsicht  und  die  Rücksicht  auf  die 
Sicherheit  der  bei  der  Verschiebung  beteiligten  Be- 
diensteten bezeichnet  werden,  wurde  von  der  Festsetzung 
irgend  einer  Geschwindigkeit  gänzlich  abgesehen  nnd 
wird  es  daher  in  Hinkunft,  unbeschadet  eventueller  Ge- 
schwindigkeitsgrenzen, welche  in  den  Verkehrsvorschriften 
festgesetzt  werden  sollten,  dem  die  Verschiebung  leitenden 
Organe  obliegen,  auf  die  Geschwindigkeit  der  Rangier- 
bewegnng,  nach  Maßgabe  des  Zntrefiens  der  einschlägigen 
Bedingungen,  derart  Einfluß  zu  nehmen,  daß  den  ge- 
botenen Vorsichten  Rechnung  getragen  werde. 

18.  Kuppelung  der  Fahrzeuge.  Im  Artikel  13 
der  neuen  Grundzüge  wird  in  Übereinstimmung  mit  den 
Bestimmungen  der  .Instruktion  für  die  Manipulation  mit 
den  im  österreichisch-uugarischen  Eisenbahnverkehre  zu- 
gelassenen Sicherbeitskuppelungen"  die  ausnahmslose 
Kuppelung  der  Fahrzeuge  mittels  Schraubenkuppeln  und 
die  doppelte  Kuppelung  sämtlicher  Fahrzeuge  angeordnet. 

Die  bisherigen  Grundzüge  schreiben  im  Punkte  «4 
die  Verwendung  von  mit  Schraubenkuppeln  versehenen 
Wagen  bei  Schnell-  nnd  Personenzügen  vor. 

Andere  Kuppelungsvorrichtungen  dürfen  in  Hinkunft 
nur  mit  Genehmigung  der  zuständigen  Behörde  verwendet 
werden. 

19.  Postierung  des  Zugführers.  Der  Zug- 
führer hat  nach  den  geltenden  Bestimmungen  seinen 
Platz  auf  dem  ersten  hinter  der  Zuglokomotive  einge- 
stellten Sicherheitswagen  einzunehmen.  Im  Punkte  54 
der  neuen  Grundzüge  wird  hievon  insofern  eine  Ab- 
weichung stipuliert,  als  der  Sicherheitswagen  künftighin 
mit  einem  Zugbegleiter  überhaupt  besetzt  zu  werden 
braucht. 

Diese  Änderung  wurde  unter  dem  Gesichtspunkte 
vorgenommen,  daß  es,  abgesehen  von  den  nur  mit  einem 
als  Zugführer  fungierenden  Zugbegleiter  besetzten  Se- 
kundar(Omnibus)zügen,  den  Verwaltungen  freigestellt 
werden  soll,  den  Zugführer  so  zu  postieren,  wie  es 
unter  verschiedenen  Verhältnissen  die  t'berwachnng  des 
Zuges  und  der  durch  sonstige  Erfordernisse  bedingte 
Dienst  des  Zugführers  erfordern. 

(Schloß  folgt) 
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Die  Besteuerung  des  Lebensmittelmagazlns  I 
der  Kaiser  Fcrdinands-Xordbahn. 

Schon  im  Jahre  189ß  hatte  der  Verwaltungsgerichls- 
hof  vom  Standpunkte  des  alten  Einkommensteuerpatents 
ausgesprochen,  daß  die  Kaiser  Ferdinauds-Nordbahn  aus 
dem  von  ihr  als  Wohlfahrtsinstitution  laut  ausdrücklicher 
Bestimmung  des  Reglements  unter  Verzichtleistnng  auf 
jeden  Gewinn  betriebenen  Lebensmittelmagazine  ein  steuer- 
pflichtiges Einkommen  nicht  beziehen  könne.  Infolgedessen 
wurde  die  von  den  sogenannten  Dividenden  an  die  Teil- 
nehmer des  Lebensmittelmagazins  bemessene  Einkommen- 
steuer abgeschrieben,  bezw.  nicht  mehr  vorgeschrieben. 

Dies  hinderte  die  Finanzverwaltung  nicht,  unter 
der  Herrschaft  de«  neuen  Personalsteuergesetzes  dem 
Lebensmittelmagazin  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
wie  den  Lebensmittelraagazinen  überhaupt,  volle  Beachtung 
zu  schenken.  Es  kam  jedoch  erst  im  Jahre  1900  zur  Vor- 
schreibung einer  Erwerbsteuer,  und  zwar  einer  sogenannten 
Minimalstener  (§  100,  Abs.  2  P.-St.-G.)  in  der  Höhe  von 
eins  vom  Tausend  des  als  Anlagekapital  des  Lebensmittel- 
magazins supponierten  Betrages.  Die  hingegen  einge- 
brachten Rekurse  blieben  unerledigt.  Zu  Weibnachten  1902 
erfolgte  die  Vorschreibung  einer  um  vieles  höheren  Erwerb- 
steuer im  Ausmaße  von  10»^%,  der  wieder  hauptsächlich 
aus  den  erwähnten  .Dividenden"  bestehenden  Besteuerungs- 
grundlage für  die  Jahre  1898  bis  1901.  Diese  Vor 
Schreibung  kam  umso  unerwarteter,  als  sie  nach  dem 
neuen  Steuergesetze  noch  weniger  gerechtfertigt  als  nach 
dem  alten  erschien  und  der  Verwaltungsgerichtshof  in- 
zwischen eine  die  Erwerbsteuerfreiheit  eines  Lebens- 
mittelmagazins nach  dem  neueu  Gesetze  aussprechende 
Entscheidung  gefällt  hatte,  gegen  welche  allerdings  ein 
Finanzministerialerlaß,  obwohl  die  Administrativbcbörden 
gesetzmäßig  an  die  Rechtsanschauungen  des  Verwaltung»- 
gerichtshofes  gebunden  sind,  nachdrücklichst  polemisierte. 

Mit  Erkenntnis  des  Verwaltungsgerichtsliofes  vom 
29.  März  1904,  '/,.  3275  wurde  nun  diese  Vorschreibung 
als  gesetzlich  nicht  begründet  aufgehoben. 

In  den  nunmehr  herausgegebenen  Er.tscheidungs- 
grUnden  beseitigt  der  Verwaltungsgerichtshof  zunächst  die 
bei  der  Vorschreibung  der  Steuer  aufgestellte,  eigentüm- 
liche Fiktion  der  Finanzverwaltung,  daß  als  das  den 
Betrieb  führende  Rechts-  und  Steuersubjekt  des  Magazins 
nicht  die  Nordbahn  allein,  sondern  die  Nordbahn  und 
die  Teilnehmer  des  Lebensmittelmagazins 
zu  betrachten  seien.  An  der  Hand  des  für  das  Lebens- 
mittelmagazin geltenden  Reglements  wird  festgestellt,  daß 
die  Nordbahn  allein,  unbeschadet  des  einem  (aus  den 
Teilnehmern  gewählten)  Komitee  eingeräumten  Wirkungs- 
kreises, den  Betrieb  im  eigenen  Nameu,  auf  eigene  Rech- 
nung und  Gefahr  führt,  und  zwar  als  einen  Hilfsbetrieb 
im  Interesse  der  Bediensteten.  Da  nach  dem  Personal- 
steuergesetze  der  Envetbsteuer  derjenige  unterliegt, 
welcher  eine  Unternehmung  betreibt,  so  können  die 
Teilnehmer  des  Lebensmittelniagazins,  welche  nur  zum 


Bezüge  von  Lebensmitteln  daraus  berechtigt  sind,  als 
Steuersubjekt  nicht  in  Betracht  kommen  Ist  aber  die 
Nordbahn  die  alleinige  Trägerin  des  Lebensmittelmagazins, 
so  bestimmt  sich  der  Umfang  ihrer  Erwerbsteuerpflicht 
in  Ansehung  des  Lebensmittelmagazins  nach  den  ein- 
schlägigen Normen  des  P.-St.-G.  „nach  dem  Betrage,  in 
welchem  etwa  die  Ergebnisse  des  Lebensmittelmagazins 
i  n  der  Betriebsbilanz  der  Bah  nunternehmung, 
zu  welchem  das  Lebensmittelmagazin  in  dem  Verhältnisse 
eines  Hilfsbetriebes  steht,  zum  Ausdrucke  gelangt  sind." 

Iii  Wirklichkeit  kommen  die  Ergebnisse  des  Le- 
bensmittelmagazins in  der  Betriebsbilanz  der  Nordbahn 
überhaupt  nicht  vor  und  es  fehlt  daher  das  Substrat 
der  Besteuerung.  Zum  Überflüsse  wird  aber  in  dem  Er- 
kenntnisse folgendes  beigefügt:  „In  Ansehung  der  Ver- 
gütungen, welche  den  Magazinsteilnehmern  aus  den  Über- 
schüssen des  Magazins  zu  leisten  sind,  hat  der  Verwal- 
tungsgerichtshof erwogen,  daß  es  sich  bei  denselben  nicht 
etwa  um  eine  Verwendung  des  von  der  beschwerde- 
führenden Gesellschaft  als  Unternehmerin  erzielten  Rein- 
ertrages (§§  92  und  93  P.-St.-G  I,  sondern  um  die  Er- 
füllung der  aus  dem  Magaziusreglemeut  (§  30)  entsprin- 
genden, die  beschwerdeführende  Gesellschaft  als  Magazins- 
unternehmerin bindeiideu  Verpflichtung  handelt,  vermöge 
welcher  die  einzelnen  Warenabnehmer  durch  die  Ein- 
g>  hung  der  Kaufverträge  mit  dem  Magazin  den  recht- 
lichen Anspruch  auf  Auszahlung  der  nach  Maßgabe  des 
Wertes  der  bezogenen  Waren  entfallenden  Quote  der 
Überschüsse  de«  Magazins  erheben  können.  Diese  Ver- 
gütungen, welche  in  keiner  Weise  von  dem  Reinertrage 
der  Bahnunternehmung  abhängen,  stellen  sich  dem- 
nach als  eine  anrechenbare  Betriebsauslage  des  Lebens- 
mittelmagazins dar,  so  daß  die  Einbeziehung  derselhen 
in  den  steuerbaren  Reinertrag  der  rechtlichen  Stutze 
entbehrt" 

Hiermit  ist  den  Besteuerungsversuchen  bezüglich 
derartiger  Lebeusmittelmagaziiie  der,  wie  gezeigt,  be- 
liebteste Angriffspunkt  und  die  hauptsächlichste  Grund- 
lage entzogen  worden,  weshalb  dem  besprochenen  Erkennt- 
nisse eine  über  den  speziellen  Fall  hinaus  reichende  Be- 
deutung zukommt.  Dr.  Josef  Patzau. 


Ein  Vorschlag  zur  Vereinfachung  der 
Elnnahnicn-Aiisschelduug  Im  direkten  Ver- 
kehre. 

(Eine  Widerlegung.) 

In  Xr.  10  dieser  Zeitung  hat  Herr  Sie  gm  und  E  Osler 
eine  Formel  entwickelt,  nach  welcher  die  »nf  Grund  direkter 
Frachu&tze  vereinnahmten  Frachtbetrag«  auf  die  einzelnen 
Habnverwallungeii  aufgeteilt  werden  sollen.  Aus  den  Gesamt- 
einnahmen jeder  Stationsrerbindnng  (Relation)  sollen,  ohne 
daß  die  verschiedenen  Taritkhugea,  Atuualunetarife,  Fracht- 
eroiäOignngen  u.  s.  w.  getrennt  behandelt  werden  —  und 
obne  Aoteilstatiellen  —  jeder  Bahn,  der  aaf  sie  entfallende 
Betrag  zugewiesen  werden. 

Der  Formel  liegt  der  Gedanke  zugrunde,  daß  die  Tarif- 
einhviuaize  und  Manipulationagebllhren  der  Dahnen  „zueinander 
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in  ein  bestimmtes  perzentnelles  Verhältnis  gebracht  werden 
könonen"  and  daß  dieses  Verhältnis  rechnerisch  durch  ent- 
sprechende „perxentuelle  Zuschlügt: u  zu  den  für  jede  Stations- 
verbindung  in  der  Rechnungsperiode  nachzuweisenden  Tonnen- 
kilometer zu  berücksichtigen  wäre. 

Zn  diesem  Gedankengange  ist  vor  allem  zu  bemerken, 
daB  es  nicht  möglich  ist,  ein  halbwegs  zutreffendes  „Ver- 
hältnis der  Tarifeinheitsatze"  der  österreichischen  Bahnen 
(Ungarn  ?)  zn  konstruieren.  Das  gilt  zunächst  für  die  ein- 
zelne Tarifklasse  etc.,  weil  unsere  Bahnen  bekanntlich  ganz 
überwiegend  Staffeltarife  besitzen  nnd  weil  insbesondere 
die  innerhalb  jeder  Staffel  festgesetzten  (vielfach  in  den 
Tarifen  bezifferten)  Einbeitsätze  für  die  vorgeschlagene  Formel 
ohne  Wert  sind,  zumal  die  Staffeleinteilnng  von  Bahn  zu 
Balm  wechselt. 

Omsoweniger  wird  es  gelingen,  Verhältniswahlen  zu 
destillieren,  in  welchen  die  samtlichen  Tarifklassen  etc.  der 
Bahn  A  denen  der  Bahnen  B,  C  u.  s.  f.  je  in  einer  Ziffer 
gegenüberstehen.  Wie  will  man  Verschiedenhelten  in  ein 
System  bringen,  die  durch  das  folgende  Beispiel  Illustriert 

Beispiel  : 

Bei  einer  Entfernung  von  400  km  ist  der  Frachtsatz 
der  Staatseisenbahn  •  Gesellschaft  für  Klasse  I  (504  —  8  h 
Max.-Geb.  =  496  b),  um  6%  hoher  als  derjenige  der  Kaiser 
Fcrdlnanda-Nordbahn  (580  —  8  —  472); 

dagegen  für  Klasse  C  (160  —  7  h  Ifax.-Geb.  =  163  h), 
am  44%  hoher  als  derjenige  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
(Hb  —  7  =  106). 

Und  das  geschieht  bei  den  „normalen  Bar@meverhält- 
nlssen",  nicht  erst  bei  den  «zahlreichen  Ausnahuetarifen  nnd 
Frachtbegünstigungen4. 

Dazu  kommt  noch  zweierlei.  Einmal  der  Umstand,  da6 
infolge  der  bei  uns  nicht  seltenen  Verbindung  zweier  Stationen 
durch  Strecken  verschiedener  Verwaltungen  Tarifeinwirknngen 
einer  Bahn  auf  die  andere  (auch  Beguliernngen  „  vorgelegener  • 
Stationen  mit  und  ohne  Umkartierung)  eintreten.  Es  wäre  un- 
billig, den  Bahnen  mit  höheren  Tarifen  auch  dort,  wo  sie 
die  billigeren  FraehUiUz-  anderer  Buhnen  übernehmen,  ihre 
höheren  Verhältniswahlen  zu  wahren.  Zweitens  aber  ist  zu 
beachten,  daB  die  fragliche  Formel  nur  für  die  Verteilung 
auf  dem  benützten  Wege  gedacht  ist  und  daB  dieser  Rechnung 
der  bei  ans  so  wichtige  Geldausgleich  der  kartellierten  Ver- 
kehre zu  folgen  hatte. 

Unsere  Meinung  geht  dahin,  daB  bei  finanziell  wichtigeren 
Verkehren  an  eine  derartige  summarische  Abrechnung  nicht  zu 
denken  ist  und  daß  bei  Verkehren,  welche  einer  weitgebend 
vereinfachten  Abrechnung  bedürftig  sind,  das  System  des 
.kombinierten  Geldausgleicbes'  kommerziell  richtigere  Re- 
sultate ergibt. 

Ob  die  Anwendung  der  Formel  —  wenn  man  sich  über 
die  tarifarischen  Bedenken  hinwegsetzt  —  etwa  mit  der  Be- 
schränkung auf  den  von  Herrn  R Osler  betonten  Stückgut- 
verkehr  vom  bloß  rechnerischen  Standpunkte  in  gewissen 
Verbänden  gegenüber  dem  Verfahren  des  „kombinierten  Geld- 
ausgleicbes" bedeutende  Vorteile  verspräche,  wollen  wir  dem 
Urteil  eines  Fachmannes  der  Rechnungskontrolle  überlassen. 

Dr.  E.  R. 

Im  Anschlüsse  an  diese  Ausführungen  wollen  wir  die 
Frage  untersuchen,  welche  Vorkehrungen  zn  treffen  wären, 
damit  die  Formel  fUr  die  Aufteilung  der  Einnahmen  ans  dem 
Stückgut-  oder  Eilgutverkehr*  zur  Anwendung  gelangen  kann. 
Es  ist  gewiß  zu  wünschen,  daß  eine  solche  Aufteilung  der 
Gesamteinnahmen  möglich  wäre,  weil  die  in  Betracht  kommen- 
den Beträge  gegenüber  den  Totaleinnahmen  aus  dem  gesamten 


|  Verkehre  relativ  gering  sind*)  nnd  tatsächlich  eventuelle 
Fehler  zur  Kostenersparnis  in  gar  keinem  Verhältnisse  stünden. 
Von  diesem  Gesichtspunkte  ausgehend,  haben  ausländische 
Verwaltungen  (preußische  und  württembergische  Staatseisen- 
bahnen) schon  vor  einigen  Jahren  die  Verteilung  des  Fracbt- 
anfkommens  für  Stückgut  nach  den  Verbältniszahlen  des 
gleichen  Monates  Im  Vorjahre  eingeführt  und  damit  nicht 
ungünstige  Erfahrungen  gemacht.  Wnrde  aber  schon  der 
Übertragung  dieses  an  und  für  sich  plausiblen  Gebührenver- 
tellungsverfahren  auf  inländische  Verkehrsverhältnisse  wider- 
raten, **)  so  vervielfachen  sich  die  Motive,  —  und  nicht  nur 
tarifarischer  Natur  —  die  gegen  die  Anwendung  der  kompli- 
zierten Formel  sprechen.  Zunächst  sei  hervorgehoben,  daß  — 
wenn  wir  die  Formel  recht  verstehen  -  -  die  Verteilung  der 
Einnahmen  ans  einem  Verbandverkehre  durchgeführt 
werden  soll.  Dies  setzt  voraus,  daB  die  Rechnungslegung  in 
den  Stationen,  sowohl  zwischen  Stück- (Eil-)gBtern  und  Wagen- 
ladungsgütern als  auch  zwischen  den  auf  Grund  von  Fracht- 
sätzen eines  Verbandtarife*  abgefertigten  Transporten  und 
etwa  den  auf  Grand  der  zusammengestoßenen  Lokalfrachtsät/.e 
kartierten  Gütern  unterscheidet.  Bisher  wurde  für  die  Ver- 
rechnung im  direkten  inländischen  Verkehr  keine  solche  Unter- 
scheidung gemacht,  die  auch  konsequent  durchgeführt,  zu 
einer  bedeutenden  Mehrarbeit  für  die  rechnnngslegeuden  Güter- 
expedite der  Stationen  als  auch  für  die  rechnnngsprüfenden 
Einnahmenkontrollon  führen  müßte,  vielmehr  werden  alle  in 
einer  Stationsverbindnng  (Relation)  über  einen  Weg  geleiteten 
Transporte  (Stück-  und  Wagenladunsgüter),  gleichgiltig,  ob 
sie  auf  Grund  von  Verbandtarifen  oder  durch  Zusammenstoß 
von  Lokalfrachtsätzen  abgefertigt  wurden,  in  einer  Rechnung 
zusammengefaßt  und  die  Ergebnisse  mehrerer  solcher  Rech- 
nungen, die  also  die  Gebühren  für  verschiedenartig  berechnete 
Transportstrecken  enthalten,  in  einem  Snmmarium  vereinigt. 
Dieses  Rechnungssjstetn  müßte  der  verbäHniainlUJijren  Ein- 
fachheit wegen  für  die  Verrechnung  der  Wagt>nlad;iriKBgüler 
intakt  bleiben,  während  für  die  Verrechnung  der  Slück-(Eil-) 
gttter  die  verbandweise  Rechnungslegung  einzuführen  wäre. 
Man  bedenke  nun  die  Mehrarbeiten,  die  hiemlt  für  die  Güter- 
expedite in  Betracht  kommen,  die  Vermehrung  der  Rechnungs- 
unterlagen auf  mindestens  das  doppelte  Material  und  die 
Kosten,  die  mit  der  hiedurch  bedingten  Auflage  neuer  Rech- 
nungsfonnulare,  eventueller  Personalvermehrnng  etc.  verbunden 
wären  und  ziehe  in  Betracht,  welche  Ersparnis  mit  Hilfe  der 
sammarischen  Einnahmenverteilung  erzielt  werden  kennte.  Ei 
wurde  schon  erwähnt,  daß  die  Formel  selbst  kompliziert  ist. 
Die  Berechnungen  der  einzelnen  Frachtsätze  auf  Grund  der 
Formel  sind  daher,  falls  nicht  der  Verfasser  etwa  Hilfstabellen 
liefern  kOnnte,  jedenfalls  nicht  einfache  Rechnungsoperationen. 
Solche  Rechnungsoperationen  müßten  nun  verbandweise  — 
und  dann  jedesmal  für  die  beteiligten  Verwaltungen  besonders 
—  vorgenommen  werden.  Arbelten,  die  einen  Zeitaufwand 
erheischen,  der  In  Verbindung  mit  der  üblichen  relationsweisen 
Verteilung  der  Gebühren  für  Wagenladunsgüter  nicht  viel 
geringer  sein  wird,  als  diese  Einzelverteilung  der  Gebühren 
für  Stück-(Eil-)  und  Wageotadungsgflter,  wenn  sie  in  Rech- 
nungen vereinigt  sind.  Diese  eigenartigen  einheimischen 
Verhältnisse,  die  in  den  tarifarischen  Grundlagen  des  Eisen- 
bahnverkehres wurzeln,  uad  der  geringe  Sfückgutbinnenverkehr 
(im  Gegensatz  zu  Deutschland,  woselbst  einfache  tarifarische 
Verhältnisse  vorliegen  und  ein  reger,  gegenseitiger  Stückgut- 

*)  Beispielsweise  sei  erwähnt,  daß  im  Monate  Februar  1904 
auf  Qrund  des  Tarife*,  Teil  «,  Heft  S  für  den  g*lizi»ch-uagsrischen 
Gemeinjcbsftüvcrkobr  über  die  Route  via  Zsoloa,  Tescben  verfrachtet 
wurden:  5085  Eilgüter,  88  440  ätücltröter  und  706.470  kg 
Wag  eiil;niung*gaier, 

**)  Siebe  hierüber  Nr.  63  ex  1901  der  „Zeitung  des  Verein» 
deutaeber  Ei8erJl>aht]Terwalttt»Jfen•  und  Nr.  2  ex  1002  und  Nr.  82 
ex  1908  der  „Csterr.  Eisenbahn-Zeitung". 
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verkehr  besteht)  sind  anch  die  Ursache,  weshalb  In  Österreich- 
Ungarn  der  summarischen  Einnahraenverteilung  des  Stückgut- 
(Ellgnt-)verkehres  nicht  näher  getreten  werdet)  konnte,  obwohl 
die  deutsche  Foimel  (Benützung  der  Verhältniezahlen  des 
gleichen  Monates  des  Vorjahres)  hlezu  mehr  ermuntern  würde 
als  die  Formel  des  Herrn  Rösler.  .1.  Fl. 


Der  Selbstfahrerbetrieb  auf  den  englischen 
Eisenbahnen. 

Mehrere  englische  Gesellschaften  haben,  wie  das  „Zentral- 
blatt  der  Bau  Verwaltung"  mitteilt,  im  vergangenen  Jahre  an- 
gefangen, auf  geeigneten  Bahnlinien  Personenwagen  mit  eigener 
Antriebavorrichtnng  (Selbstfahrer)  an  Stelle  gewöhnlicher  Eisen- 
bahnzüge verkehren  zu  lassen.  Pen  Anfang  machten  die 
London-  und  Sudwestbahn  und  die  London-Brigb- 
ton-  und  Siidküstenbahn,  die  zwei  Selbstfahrer  filr  die 
Personenbeförderung  auf  ihrer  üemelnschnftsstreeke  von 
Fratton  nach  Southsea  in  den  Dienst  stellten.  Auf  dieser 
Linie  verkehrten  bislang  etwa  20  Züge  an  Wochentagen  in 
jeder  Richtung,  aus  einer  Lokomotive  und  vier  oder  fünf 
Wagen  bestehend.  Die  Züge  wareu  meisten»  nur  sehr  schwach 
besetzt,  ihre  Zahl  konnte  aber  aus  Rücksicht  für  die  An- 
schlüsse in  Fratton  nicht  herabgesetzt  werden ;  ebensowenig 
waren  wesentliche  Ersparnisse  durch  die  Verminderung  der 
Zugstäike  zu  erreichen,  da  man  die  Begleitmannschaft  ohne- 
hin schon  auf  die  geringste  zulässige  Zahl  herabgesetzt  hatte. 
Statt  dieses  Zugsverkehrs  mit  durchschnittlich  einen»  his  zwei 
Zügen  stündlich  in  jeder  Bichtung,  ist  ein  Selbstfahrerbetrieb 
mit  20  Minuten  Zeitabstand  in  jeder  Richtung  getreten. 

Die  eingestellten  Selbstfahrer  sind  vicrachsige  Dreh- 
gestellwagen von  17  in  Llnge,  die  vorn  den  Maschinenraum 
mit  einem  Dauiplkosscl  und  einer  zwclzylindrigen  Dampf- 
maschine, dahinter  uineu  Raum  für  1  t  Gepäck  nnd  ferner 
zwei  PersonenabteilUDgeu  für  10  Reisende  erster  nud  32 
dritter  Klasse  haben.  Zwischen  dem  GepJcksraum  nnd  der 
Personenabteilin  g  dritter  Klasse  ist  eine  Plaltfnrm  zum  Aus- 
und  Einsteigen  angeordnet,  eine  zweite  Plattform  befindet  sich 
am  Ende  des  Wagens  hinter  der  Personenabteilung  erster 
Klasse.  Bei  den  Piobefalirten  ist  man  mit  diesen  Selbstfahrern 
OB  km  pro  Stunde  gefahren.  Der  Selbstfahrer  hat  vorn  und 
hinten  eine  Handbremse  und  fahrt  vorwärts  oder  rückwärts; 
er  wiegt  24  l  and  kostet  Mk.  40.000. 

Von  Kratlou  nach  Sonthsea  werden  täglich  35  Fahrten 
in  jeder  Richtung  gemacht,  eine  Fahrt  kostet  17  Pfg.  in  erster 
und  8'5  Pfg.  in  dritter  Klasse.  Dlo  Fabi karten  werde»  vom 
Schaffner  im  Wagen  verkauft,  der  ganze  Butrleb  kann  daher 
als  eine  Art  von  Straßenbelrieb  auf  Eisenbahngleisen  be- 
zeichnet werden. 

Die  Ersparnisse  der  Selbstfahrer  gegen  die  früheren 
Eisenbahnzüge  betragen  für  den  Zugdieust  jährlich  zirka 
Uk.  3410,  auf  Verringerung  des  Stalionpersonal  entfallen 
ca.  )lk.  7300,  für  Unterhaltung  und  Beleucbtnng  der  Signale 
fallen  jährlich  ca.  Mk.  1400  weg,  so  daß  jthrlich  über  Mark 
1 2.000  an  Ausgaben  für  den  Zug-  und  Stationsdienst  gespart 
werden,  wozu  noch  beträchtlich  Ersparnisse  an  Kosten  für 
die  Unterhaltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues  kommen, 
weil  die  Belastung  durch  den  Selbstfahrer  viel  geringer  ist 
als  durch  Lokomotiven.  Falls  sieb  diese  Zahlen  bewahrheiten, 
ist  die  Einfährnng  de»  Selbst fahrbeti  iebes  in  wirtschaftlicher 
Beziehung  von  großer  Bedeutung. 

Einen  ähnlichen  Selbstfahrer  laßt  die  T  a  f  f  -  V  a  1  e- 
B  »  Ii  n  zwischen  Cardiii  und  Penarth  verkehren.  Die  Er- 
sparnisse sollen  so  bedeutende  sein,  daß  dio  Bahngesell- 
schaft  die  weitere  Ausdehnung  des  Sclbstfahrbetricbes  be- 
schlossen hat. 


Bei  der  Großen  VVestbabn  wurde  die  Frage  der  Ein- 
führung des  Selbstfahrerbetriebes  im  letzten  Sommer  dadurch  eine 
brennende,  daß  auf  einer  neben  ihrer  Linie  herlaufenden  Land- 
straße ein  geleiseloser  Omnibusbetrieb  geplant  war,  der  mit 
der  Eisenbahn  in  Wettbewerb  treten  sollte.  Die  Eisenbahn 
ist  aber  dem  neuen  Wettbewerber  dadurch  zuvorgekommen, 
daß  sie  auf  ihrer  113  Am  langen  Strecke  von  Cbalford  nach 
Stonehouse  einen  Selbstfahrerbetrieb  einführte,  der  allen  An- 
fordet ungen  entsprach,  so  daß  die  Einführung  des  geleiaelosen 
Omnibusbetriebps  sich  als  gegenstandslos  erwies. 

Die  Newport-  und  Alexandra-Dock-  nnd 
Bahng  c  s  e  Usch  af  t,  die  ein  klenes  Bahnnetz  in  Wales 
besitzt,  laßt  auf  Ihrer  10  4  km  langen  Linie  von  Caerphilly 
nach  Pontypridd  ebenfalls  einen  Selbstfahrer  laufen  und  auch 
die  Große  Nord  bahn  beabsichtigt  einen  Selbstfahrer- 
betrieb zu  eroffnen,  will  aber  den  Selbstfahrer  nicht  durch 
eine  Dampfmaschine,  sondern  durch  eine  40pferdlge  I'etro- 
leuromaBcblne  antreiben.  Mit  einem  in  derselben  Weise  an- 
getriebenen Selbstfahrer  stellt  die  Nordostbahn  seit 
längerer  Zeit  Versuche  an,  um  den  Wettbewerb  der  Straßen- 
bahnen zwischen  Hartlepool  und  West-IIartlepool  zu  be- 
kämpfen. Endlich  planen  die  Fnrneßbahn  and  die  Große 
Nurdbfthn  in  Schottland  die  Einstellung  von  Selbstfahrern  auf 
einigen  Geblrgsstreeken  mit  schwachem  Verkehr. 

Nach  der  ganzen  Art  des  bisherigen  Vorgehens  zu  nr- 
tellen,  beabsichtigen  die  englischen  Elseubahnverwaltungen 
offenbar,  auf  Linien  folgender  Art  gegebenenfalls  Selbstfahrer- 
betriebe einzurichten:    1.  Linien,   die  unter  dem  Mitbewerb 

I  anderer  Verkehrsmittel,  wie  Straßenbahnen  etc.  zu  leiden 
haben.  2.  Linien,  auf  denen  der  Verkehr  wahrend  der  ver- 
schiedenen Tageszeiten  stark  schwankt,  wie  auf  den  Vorort- 
bahnen größerer  Städte,  wo  der  Verkehr  in  den  Uorgon-  und 
Abendstunden   sehr  stark,   sonst   aber   ein   schwacher  ist. 

>  3.  Linien  mit  schwachem  Verkehr  überhaupt,   der  einen  De- 

I  trieb  mit  gewöhnlichen  Zügen  nicht  lohnt. 


Die  Eisenbahnen  der  Erde. 

Nach  dem  „Archiv  für  Eisenbahnwesen"  hatten  am 
Schlüsse  des  Jahres  1902  die  im  Betriebe  befindlichen  Hanpt- 
und  Nebenbahnen  (exklusive  Kleinbahnen)  eine  Lange  von 
838.216  kn.  erreicht  (gegen  81fi.756  Arn  am  Schlüsse  des 
Jahres  1901).  Dies  ist  etwa  das  21  fache  des  Erdumfanges 
und  kommt  nahezu  dem  2"2facben  der  mittleren  Entfernung 
des  Mondes  von  der  Erde  gleich. 

Von  den  einzelnen  Erdteilen  steht,  wie  bisher,  Amerika 
mit  421.571  km  an  der  Spitze,  hat  also  mehr  als  die  Hälfte 
der  Elsoubahnen  der  ganzen  Erde.  Dann  folgt  Europa  mit 
296  051  km,  Asien  mit  71.372.  Australien  mit  25.805  und 
Afrika  mit  23.417  km.  Unter  den  einzelnen  Staaten  haben 
die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  die  grüßte  Eisen- 
buhnlange  mit  325.777  km,  dann  folgt  das  Deutsche  Reick 
mit  53.700  km,  das  europäische  Rußland  und  Finnland  mit 
5:2.339  km,  Krankreich  mit  44.654  ihn,  Rritisch-Oatindien  mit 
41.723  Ar»,  Österreich-Ungarn  mit  3B.04U»n,  Großbritannien 
und  Irland  mit  35.591  km.  In  der  Dichtigkeit  des  Eisenbahn- 
netzes steht  das  industriereiche,  dichtbevölkerte  Königreich 
Belgien  mit  22' 5  Am  Eisenhahn  auf  je  KlOAm*  Flüche  obenan. 
Dann  folgen  das  Künigieich  Sachsen  mit  19*6,  Baden  mit 
13  h,  Elsaß  Lothringen  mit  13  0,  Großbritannien  und  Irland 
mit  11  3  km  Eisenbahn  auf  je  100  Am'-'.  Von  den  außer- 
europäische» Staaten  stehen  inbezug  auf  die  Dichtigkeit  die 
!  Vereinigten  Staaten  mit  4  Am  auf  100  km*  obenan. 

Das  Verhältnis  der  Eisenbahnlänge  zur  Bevölkerungs- 
zahl ist  in  Europa  am  grüßten  in  dem  dünn  bevölkerten 
Königreich  Schweden,  wo  23  9  km  Eisenbahn  auf  je  10.000 
Einwohner   entfallen.    Danach    folgen   Frankreich   mit  155 
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Dänemark  mit  18  7,  die  Schweis  mit  12  0  km  Eisenbahn  auf 
je  10.000  Einwohner. 

Von  den  außereuropäischen  Landern  hat  die  australische 
Kolonie  Queensland  im  Vethlltnia  zur  Einwohnerzahl  die  größte 
Eiseubahulänge  —  9  2- 9  km  anf  10.000  Einwohner.  Danach 
folgen  die  Kolonien  Sudaustralien  mit  83  4,  Weataustralien 
mit  77  2,  Tasmanien  mit  58  km  Eisenbahn  auf  je  10.000 
Einwohner. 

Der  Zuwachs,   den  die  Eisenbahnen  der  Erde   in  der 
Zeit  Tom  Sellin»«»  des  Jahres  1898  bis  Ende  1902  erhielten,  hat 
87  242  km  oder  ll-6*/o  betragen.  Der  Zawachs  betrog: 
am  Schlosse  des  Jahres  1895-1899  =  71.723frm  oder  10  2% 
„     1896—1900  =  73.927  .    „  10-3% 
.     1897    1901=83.265  „    „  114% 

Die  Tätigkeit  im  Eisenbabnbaa  Ist  also  im  Steigen  be- 
griffen. Den  größten  Anteil  an  dem  Zawachs  hat  wieder 
Amerika  mit  36.234  km,  danach  folgt  Europa  mit  26.307, 
Asien  mit  17.767,  Afrika  mit  5.463  nnd  Australien  mit 
2.471  km. 

Was  schließlich  die  Anlagekosten  der  Eisenbahnen  der 
Erde  betrifft,  so  lassen  sich  diese  für  die  am  Schlüsse  des 
Jahres  1902  in  Betrieb  gewesenen  296.051  km  (den  Kilo« 
meter  mit  Mk.  299.372  berechnet)  mit  (Mk.  299.372  X  296.051) 
Uk.  88.629,379.972  nnd  für  die  außereuropäischen  542  165  km 
Eisenbahnen  (den  Kilomeier  mit  Mk.  148.719  berechnet)  mit 
(Mk.  148.719  X  542.165)  Mk.  80.630,236.686,  zusammen 
also  das  Anlagekapital  der  Eisenbahnen  der  Erde  am  Schlosse 
des  Jahres  1902  mit  Mk.  169.259,616.607  angeben.  Eine 
Holle  von  Zwanzigmsrkstileken,  die  diesen  Betrag  enthielte, 
würde  eine  Dinge  ron  etwa  11.800  km  haben  and  zu  ihrer 
Verladung  werden  etwa  6800  Eisenbahnwagen  von  jelO.OOO  A<? 
Tragfähigkeit 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Hydroehromin.  Unter  diesem  Namen  bringt  die  Mühlen- 
dorfer  Kreide-,  Kalk-  und  Steinindustrie  ■  Aktiengesellschaft 
einen  wetterfesten  Maueranstrich  in  den  Handel,  der  folgende 
Vorzüge  haben  soll  : 

1.  Die  Zubereitung  der  Farbe  für  den  Anstrich  ist  die 
denkbar  einfachste.  Die  Farbe  wird  in  Form  eines  feinen 
Pulvers  geliefert,  welches  nur  mit  kaltem  Wasser,  ohne  jeden 
sonstigen  Zosatz  angerührt  wird  und  damit  sehon  streich- 
fertig ist 

2.  Von  hohem  Werte  Ist  die  vielseitige  Verwendbarkeit 
der  Farbe.  Sie  eignet  sich  zum  Anstriche  von  Außenwänden 
uud  Innenräumen  aller  Arten  Gebinde  mit  jeder  Art  Verputz 
oder  aua  Rohbau,  zum  Anstriche  von  Stein,  Ziegel,  Holz, 
Elsen,  Blech,  Zementwaren,  Tongeftßen,  Pappe,  Leinwand, 
Jute  n.  s.  w. 

3.  Der  Untergrund,  wenn  er  nur  rein  nnd  fest  ist,  be- 
darf keinerlei  wie  immer  gearteter  Vorst  bellen. 

4.  Der  Anstrich  ist  vollkommen  geruchlos  und  trocknet 
innerhalb  einer  Stunde,  der  Anstrich  erhärtet  so  rasch,  daß 
er  schon  nach  wenigen  Tagen  gewaschen  werden  kann. 

5.  Die  Farbe  besitzt  große  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Fener.  Selbst  ein  so  eminent  feuergefährlicher  Stoff  wie  Jute 
flammt  niemals  auf  nnd  glimmt  nicht  weiter,  sobald  die  an  ßere 
Einwirkung  des  Feuers  aufhört- 

6.  Jeder  spätere  Anstrich  verbindet  sich  aufs  Innigste 
mit  dem  alteren,   ohne  nachher  abzublättern  oder  zu  reißen. 

7.  Die  Farbe  des  Anstriche»  verändert  sich  nicht  und 
dunkelt  nicht  nach. 

8.  Die  Kosten  des  Anstriches  mit  dieser  Farbe  sind 
unvergleichlich  niedriger  als  mit  Ölfarbe  und  nur  wenig  höher 
als  diejenigen  mit  Kolk-  oder  Leimfarben. 


Die  Farbe  ist  giftfrei,  der  Anstrich  ist  waschbar,  dieser 
verschließt  vollkommen  die  Bitzen  und  Löcher  im  Mauerwerk, 
ohne  aber  das  Austrocknen  der  Mauern  selbst  zu  behindern. 

Prelaaassehrelbang  zur  Erlangung  einer  selbst« 
tütigen  Wagenkuppelong.  Das  „Journal  des  Transports* 
veröffentlicht  einen  Beschluß  des  Verbandes  russischer  Eisen- 
bahndirektoren vom  letzten  in  St.  Petersburg  abgehaltenen 
Kongresse,  wonach  zur  Pramiierung  von  Entwürfen  automati- 
scher Kuppelnngsvorrichtnngen  an  Eisenbahnwagen  die  Summe 
von  9000  Rubeln  ausgesetzt  wird,  und  zwar  in  Preisen  von 
5000,  3000  und  1000  Rubeln.  Die  Zuerkennung  erfolgt  durch 
das  Schiedsgericht  des  genannten  Verbandes.  Die  Entwürfe 
müssen  nachverzeichnete  Eigenschaften  aufweisen:  AUen  mit 
der  Selbst kuppelnng  versehenen  Wagen  muß  die  derzeitige, 
von  Hand  ausfuhrbare  Kuppelung  erhalten  bleiben ;  diese  auto- 
matische Kuppelung  muß  so  an  dem  Wagen  angebracht  Bein, 
daß  bei  Handkuppelung  eine  Gefährdung  des  Personales  un- 
möglich ist.  Die  Kuppelung  zweier  mit  dem  Selbstkuppler  ver 
seltenen  Wagen  muß  lediglich  durch  den  gegenseitigen  Druck 
beider  Wagen,  ohne  notwendigen  Eingriff  eluer  Person  mög- 
lich sein.  Die  Kuppelung  muß  womöglich  nur  durch  einen 
HandRriff  seitens  der  außerhalb  des  Bereiches  der  Puffer  und 
des  Geleise«  stehenden  Person  durch  einen  Hebel  oder  eine 
Kurbel  zu  lösen  sein.  Die  Zugvorrichtung  der  Wagen  kann 
in  Richtung  der  Längsachse,  also  unterhalb  des  Wagenbodens 
oder  lediglich  an  beiden  Stirn  bäumen  des  Wagen«  angebracht 
werden.  Die  Lage  nnd  die  Einbanweise  der  Puffer  Vorrichtung 
ist  beim  Bau  neuer  Wagen,  hinsichtlich  der  ersteren  unbedingt, 
bezüglich  der  letzteren  möglichst  unverändert  beizubehalten. 
Die  Beschaffenheit  der  Selbstkiippelangsvorrlchtung  muß  Ihrer 
Einrichtung  nach  spontao-antomatlscher  Lösung  der  Verbindung 
durch  Stöße  wahrend  der  Fahrt,  beispielsweise  beim  Rangieren, 
bei  raschem  Anhalten  des  Zuges  im  Gefalle  n.  s.  w.  gewachsen 
sein.  Die  konstruktive  Beschaffenheit  der  einzelnen  Teile  der 
automatischen  Knppelung  muß  gegen  das  Versagen  des  Appa- 
rates infolge  von  Witterungseinflässen,  als  Schnee,  Regen, 
Stanb,  Frost  u.  dergl.  Schutz  bieten.  Auf  möglichst  einfache, 
leicht  zu  handhabende  Konstruktion  und  die  Möglichkeit  bil- 
liger Herstellung  des  ganzen  Apparates  ist  Bedacht  zu  nehmen. 
Zur  Preisbewerbung  sind  nicht  nnr  russische  Staatsbürger, 
sondern  auch  solche  anderer  Nationalität  zugelassen. 


Neue  Kohlenwagen  der  kOnigl.  Bayrischen  Staala- 
bahnen.  Die  bayrischen  Staatseisenbahnen  haben  seit  einiger 
Zeit  einen  neuartigen  Koblentransportwagen  mit  selbsttätiger 
Entleernngsvorrichtung  in  Verwendung,  der  bei  einem  Eigen- 
gewichte von  fast  18.000  kg  und  einem  Radstande  von  9  m 
ein  Ladegewicht  von  38-000  kg  hau  Das  Innere  des  Wagens 
besteht  aus  zwei  großen  Trichtern,  deren  Entleerung  durch 
die  unter  dem  Wagen  angebrachten  OffnuiiKskUppen  erfolgt, 
welche  von  der  Seiten  wand  aus  betätigt  werden.  Bai  einem 
gewöhnlichen  Wagen  betrugen  die  Entladekosten  bei  einem 
Taglohne  von  Mk.  3  per  t  ungefähr  95  Pfg.  Das  Entladen 
des  neuen  Wagens  vollzieht  sich  unter  Beihilfe  von  vier 
Arbeitern  in  drei  Minuten,  bei  feuchter  Witterung  in  fünf 
Minuten.  Nach  einer  genauen  Berechnung  steht  im  ersten 
Falle  die  Tagesleistung  eines  Mannes  von  10  5  t  einer  solchen 
von  427  t  Im  zweiten  Falle  gegenüber. 


Geheliurat  Ludwig  Perl  f« 

Aus  Petersburg  kommt  uns  die  Kunde  von  dem  am 
1.  (15.)  Juni  1.  J.  erfolgten  Hinscheiden  des  lu  den  Eisen- 
bahnkreisen von  ganz  Europa  bekannten  gesehaftafflhrenden 
Direktors  des  russischen  Bureau  für  den  internationalen  Ver- 
kehr Gehelrnrates  L.  Perl.  Perl  wurde  1836  zu  Königs- 
berg In  Preußen  geboren,   trat  1860  bereits  In  den  Dienst 


Digitized  by  Google 


der  Großen  russischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  wo  er  schon 
1863  durch  Schaffung  eines  direkten  Verkehres  zwischen  der 
Warschau-,  Petersbarger-  and  der  Preußischen  Ostbahn,  die 
von  ihm  stets  mit  Zähigkeit,  nimmermüder  Ausdauer  ver- 
folgten and  von  größtem  Erfolge  begleiteten  Bestrebungen  auf 
Ausdehnung  des  rassischen  Export-  and  Importverkehres,  Hebaug 
der  Landwirtschaft,  des  Dampfer-  und  Eisenbahnverkehres  be- 
gann. Hervoragend  war  er  als  Vertreter  Rußlands  an  der 
Schaffung  des  internationalen  Übereinkommen«  über  den  Eisen- 
babnfrachtgfiterverkehr  beteiligt  Sein  letztes  großes  Werk 
war  die  Mitarbeit  an  der  Schaffung  des  russisch-chinesischen 
und  europäisch-chinesischen  Personen-  and  Güterverkehr«* 

Im  Jahre  1886  wurde  er  nach  seinem  Eintritt  in  den 
rassischen  Staatsverband  in  Anerkennung  seiner  hervorragen- 
den Dienste  cum  Staatsrat  ernannt. 

Perl  wurde  in  der  Folge  durch  die  Verleihung  der 
höchsten  in-  and  auslandischen  Orden  ausgezeichnet.  Wir 
nennen  nur :  Großkreuz  des  rassischen  Annen- Ordens  I.  Kl., 
Großkreuz  des  österreichischen  Frau»  Josef-Ordens  etc. 

Unserem  Club  gehörte  Per)  seit  dem  Jahre  1685  als 
treues  Mitglied  an,  und  nahm  stets  an  allen  Bestrebungen 
und  Leistungen  den  wärmsten  Anteil.  Der  unerwartete  Tod 
des  hochverdienten  Hannes  hat  in  den  weitesten  Kreisen  auf- 
richtige Teilnahme  and  tiefes  Bedauern  hervorgerufen. 

Ehre  seinem  Angedenken  1 


CHRONIK. 

Dm  Semmerlns- Jubiläum.  Das  so  lange  vorbereitete, 
so  oft  angekündigte  Berg-  and  Elsenbahnfest  ist  nan  vorüber. 
Es  kann  hier  nicht  der  Ort  sein,  ausführlich  über  all  das 
Gebotene,  Gesprochene,  Gesungene,  Gesehene,  all  den  Trubel 
and  Glanz,  die  Begeisterung  und  Freude  zu  berichten ;  das  haben 
die  Tagesblattor  in  hinreichender  Weise  besorgt.  Zudem  muß 
man  so  etwas  in  der  großartigen  Alpenlandschaft  selbst  mit- 
erleben: vom  Erzählen  and  Hörensagen  kann  man  sieb  keinen 
Begriff  machen. 

Es  sei  nur  konstatiert,  daß  alles  programmäßig  sich 
abspielte  and  die  Beteiligung  eine  sehr  große,  das  Fest  daher 
von  vollem  Erfolge  begleitet  war.  Eb  kann  hier  auch  nicht 
der  Ort  sein,  den  Anteil  jedes  einzelnen  an  dem  Verdienste 
und  an  der  Riesenarbeit  des  Arrangement*  dieses  Festes  fest- 
zustellen —  alles,  was  überhaupt  mittat,  war  mit  hingebungs- 
vollem Eifer  dabei. 

Unser  Club  war  durch  eine  große  Anzahl  von  liet  vor- 
ragen Jen  Mitgliedern  vertreten,  voran  durch  den  Präsidenten 
k  k.  Eisenbahnminister  Se.  Exzellenz  Dr.  J.  R.  v.  Wittek, 
der  an  allen  Veranstaltungen  in  seiner  Eigenschaft  als  ofli- 
zleller  Vertreter  der  Regierung  den  lebhaftesten  Anteil  nahm; 
den  Vizepräsidenten  Se.  Exzellenz  k.  k.  Sektlonachef  Dr.  Li- 
barzlk,  k.  k.  Hofrat  General-Direktor  Dr.  R.  v.  Eger, 
Komroerz.-Direktor  k.  k.  Regierungsrat  Heimbold  und  viele 
andere.  AU  offizielle  Vertreter  waren  vom  Aasschußrate  ent- 
sendet worden:  die  Herren  k.  k.  Kegierungsrat  Zentral-In- 
spektor  A.  R.  v.  Loobr  und  Bahn-Konzipist  Dr.  Leipen. 

Mugikferlalkurse.  An  deu  Musikschulen  Kaiser  in 
Wien  werden  wie  alljährlich  vom  18.  Juli  bis  10.  September 
Ferialkurse  abgehalten,  welche  besonders  für  solche  bestimmt 
sind,  denen  ein  längerer  Studienaufenthalt  in  Wien  wahrend 
des  Schuljahres  nicht  möglich  ist.  I»er  Unterricht  findet  statt 
in  Klavier,  Violine,  Sologesang,  Harmonielehre,  Kontrapunkt, 
Methodik  des  Klavierunterrichtes  (Spemlkurs  für  Klavier- 
lehrer) nnd  Vorbereitung  zur  k.  k.  Miisik-Slaatfiprnfung.  In 
diesem  Schuljahre  wuidcn  18  Kandidaten  der  Musikschulen 
Kaiser  staatlich  approbiert.  In  der  Anstalt  besteht  auch 
eine  Abteilung  lör  brieflichen  theoretischen  L'nterrlcht.  Der 


ausführliche  Prospekt  wird  anf  Verlangen  durch  die  Schul- 
karzlei:  Wien  VII.  Zieglergasse  29,  gratis  zugesendet. 

Transporteinnahmen  der  lt.  k.  österreichischen 
SUaUbuhnen  im  Mni  1904. 

I.  Eigens  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Retriebslange  8709  km. 

Im  Mai  1904  wurden  4.7G0  000  PetRonen  und  2,826.300  I 
Güter  befördert  und  biefOr  6,066.300,  bezw.  15,376  800,  zu- 
sammen K  21,443.100  (-{-22  571  gegen  Mai  1903)  einge- 
nommen. 

Die  provisorische  Ermittlung  der  Transporteinnahmen 
der  k.  k.  Asterreichischen  StaaUbahnen  im  Monat«  Mai  1904 
ergab  für  das  westliche  Staatsbahnnetz  aus  dem  Personen- 
Verkehre  eine  Einnahme  von  K  4,388.600  (3,839.200  Rei- 
sende), aus  dem  Güterverkehre  K  10,765.600  (2,248  600  t), 
i  für  das  östliche  Netz  aus  dem  Personenverkehrs  K  1,677.500 
(921.400  Reisende),  aus  dem  Güterverkshre  K  4,611.300 
(577.700  /). 

Im  Vergleiche  mit  dem  definitiven  Ergebnisse  des  Mo- 
nats Hai  v.  J.  erbrachte  der  Personenverkehr  des  Bericbts- 
monats  eine  Mehreinnahme  von  K  366. 142  (+  454.700 
Reisende),  wogegen  sich  im  Güterverkehr  eine  Mindereinnahme 
von  K  332.571  (—  11.900  t)  ergab. 

Zu  den  ausgewiesenen  Mehreinnahmen  des  Personenver- 
kehr«» tragen  die  westlichen  Staatsbahnen  K  254  324{+347.900 
Reisende),  die  Ostlichen  Linien  derselben  K  100.818  (-(-106.800 
Reisende)  bei.  Im  Güterverkehr e  zeigte  sich  bei  den  west- 
lichen Staatsbahnen  eine  Mehreinnahme  vonK  1 60.986  (+28  500 
Tonnen),  bei  den  Östlichen  StaaUbahnen  dagegen  eine  Minder- 
einnahme von  K  493.557  (—40.400/). 

beider  Staatabahnnetzc  ist  zunächst  daraul  zurückzuführen, 
daß  heuer  beide  Pflügst  feiert  age  In  den  Monat  Mai  fielen, 
wodurch  der  Sonn-  und  Feiertagsverkehr  um  einen  Tag  mehr 
zählte  als  im  Mai  v.  J.  und  daß  ferner  die  Witternngsver- 
hültniese  des  Berichtsmonates  wesentlich  günstigere  als  jene 
des  Vergleichsmonates  im  Jahre  1903  waren. 

Die  Mehreinnahme  im  Güterverkehr  des  westlichen  Staats- 
babnnetzes  wurde  zumeist  durch  stärkere Verf rächt ongun  von  Bau- 
materialien erzielt,  welche  sowohl  für  die  staatliche  als  auch  die 
rege  Privat-Bautaiigkeit  zur  Beförderung  gelangten.  Die  Ursache 
des  Zurückbleibens  der  Einnahme  aus  dem  Gütertransporte 
der  östlichen  Staatsbahnlinien  liegt  zunächst  in  der  Abnahme 
des  Durchzugsverkehres  von  Getreide  aus  Rußland,  dann  auch 
in  der  schwächeren  Beförderung  von  Holz  und  Petroleum.  Be- 
züglich des  Ausfalles  in  den  letztbezeichneten  Artikeln  muß 
jedoch  in  Betracht  gezogen  werden,  daß  der  Werktagaver- 
kehr  im  Monate  Mai  1.  J.  um  einen  Tag  weniger  zahlte,  als 
Im  gleichen  Monate  des  Vorjahres. 

II.  Wi-ener  Stadtbahn. 
Betriebslange  38  knt. 

Die  Wleuor  Stadtbahn  hat  im  Mai  1904  3,202.600 
Personen  und  53.800  t  Güter  befördert  und  ble/Br  479.300, 
bezw.  68.700  zusammen  K  648.000  (+  27.974  gegen  Mal 
1903)  eingenommen. 

Gegenüber  dem  definitiven  Erfolge  des  Monats  Mai  v.  J. 
ergibt  die  provisorische  Ermittlang  der  Einnahmen  der  Wiener 
i  Stadtbahn  Im  Mai  1904  im  Personenverkehr«  eine  Mehrein- 
nahme von  K  0844  <-f-  50.200  Reisende),  im  Güterverkehrs 
von  K  21.130  (-f  25.600  l)  im  letzteren  hauptsächlich  aus 
dem  stärkeren  Durchzugsverkehre. 

Die  Gesamtcinnalime  vom  1.  Jänner  bis  31.  Hai  1.  J., 
ist  im  Personenvei kehre  um  K  82  871  (--  273.100  Reisende) 
geringer,  im  Güterverkehrs  dagegen  um  K  77.683  (-f  88.700  1} 
höher  als  im  gleichen  Abschuiite  des  Vorjahres. 
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Die  l T n TR  1 1  p  i»uf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
Im  April  1904.  Im  Monate  April  1904  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eiseubaknen  8  Entgleitungen  auf  freier  Balm 
(davon  5  bei  personenfUhrenden  Zügen),  5  Entgleisungen  in 
Stationen  'davon  2  bei  personenfUhrenden  Zügen)  und  1  Zu- 
sammenstoß in  einer  Station  (bei  einem  Güterzuge)  vorge- 
kommen. Bei  diesen  Unfällen  bat  eine  Tötung  oder  Ver- 
letzong  von  Personen  nicht  stattgefunden. 

Die  Eisenbahnen  Earopas.  Am  1.  Jänner  1903  hatte 
nach  einer  Aufteilung  der  „Kerne  Generale  des  Chemins  de 
fer"  das  europäische  Eisenbahnnetz  einschließlich  der  dem 
Öffentlichen  Verkehr  dienenden  Schmalspnrbabnen  eine  Ge- 
samtlänge von  296.0FU  km,  die  »ich  wie  folgt  auf  die 
Lander  vetterten: 
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Die  Eisenbahnen  Chinas.  In  einem  „Am  Scheidewege" 
ttberscbiiebenen  Artikel  kommt  der  „Ostasiatiacbe  Lloyd"  anch 
auf  die  Fortschritte  so  sprechen,  die  China  im  Jahr  1903 
anf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  zu  verzeichnen  bat.  Da- 
nach sind  die  Schwierigkeiten,  die  sich  anfangs  dem  Bau  von 
Schienenwegen  entgegenstellten  nnd  die  hauptsächlich  eine 
Folge  des  aktiven  und  passiven  Widerstandes  der  Bevölkerung 
waren,  jetzt  faat  überall  überwunden.  Die  Chinesen  erkennen 
die  Vorteile  die  das  neue  Verkehrsmittel  bietet ;  diese  Ein- 
sicht teilt  sich  aneb  der  Bevölkerung  In  den  Gebieten  mit, 
die  heute  noch  nicht  vou  Schienen  durchschnitten  sind,  was 
für  die  Zukunft  von  großer  Bedeutung  sein  muß.  Wo  immer 
eine  Bahnstrecke,  sei  sie  auch  noch  so  klein,  eröffnet  wird, 
entwickelt  sich  ein  lebhafter  Verkehr.  Als  gute  Rechner  sind 
die  Chinesen  schnell  bereit,  die  alten,  teuren  Wege  za  ver- 
lassen nnd  eich  die  nenen,  billigeren  zunutze  zu  machen.  Die 
Arbeiten  an  der  durch  die  Provinzen  Petacbili,  Honan  und 
Hupe  führenden  großen  Eisenbahn  von  Peking  nach  Hankau 
(Lu-Han-Bahn)  achreiten  rüstig  vorwärts.  Im  Dezember  1903 
waren  von  Hankan  in  der  Richtung  nach  Norden  380  km  bia 
Yen-ch'eng-htien  am  Sha-bo  fertiggestellt,  wahrend  von  Peking 
In  der  Hichtnng  nach  Süden  390  km  bis  Slmn-te-fu  im  Be- 
trieb waren.  Das  sind  annähernd  zwei  Drittel  des  ganzen 
Wege«  von  Peking  bia  Hankau.  Der  technisch  schwierigste 
Teil  bleibt  allerdings  noch  zu  vollenden.    Hlozn  gehört  die 


[  Überbrückung  des  Hoangho  nördlich  von  Kai-feng-fu.  Vo 
sichtlich  wird  die  Bahn  bis  Ende  1905  vollendet  sein.  — 

|  Von  der  die  Provinzen  Hupe,  Honan  und  Kwantung  durch- 
schneidenden Anschlußbahn  Hankau-Caoton  (Tuen-  Dan- Bahn) 
ist  die  erste  Strecke  —  von  Canton  bia  Fat  sban  —  kurz 
vor  Schluß  des  Jahres  1903  eröffnet  worden.  Die  Weiter- 
ftthrnng  der  Arbelten,  deren  Beginn  sich  mehrere  Jahre  hin- 
geschleppt hatte,  wird  nnn  in  flottem  Tempo  erfolgen.  Der 
Bau  dieser  wie  der  Lu-Han-Bahn  liegt  in  den  Händen  eines 
belgischen  Syndikats.  Die  Schantang-Efsenbahn,  deren  regel- 
mäßiger Betrieb  sich  zurzeit  bis  Taebontaun,  303  km  vou 
Tsingtan,  erstreckt,  ist  seit  dem  23.  Februar  1904  auf  der 
Strecke  Tsbigtan-Tslnanfu-Ost  vollendet.  An  diesem  Tage  ist 
der  erste  Bauzug  in  Tsinanfa-Ost  angelangt.  Damit  bat  die 
deutsche  Bahn  in  Schantnng  die  388  km  von  Tsingtau  ent- 
fernte Hauptstadt  der  Provinz  erreicht,  Tslnanfn-Weat,  die 
Endstation  der  ganzen  Bahn,  6  km  von  dem  zur  Erleichterung 
des  Verkehrs  eingerichteten  Ostbahnbofe  entfernt,  wird  voraus- 
sichtlich spätestens  am  1.  Juni  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben 
werden.  Inzwischen  beschäftigen  sich  die  dentschen  Ingenieure 
bereits  mit  der  zweiten  Bahn,  deren  Erbannng  Deutschland 
und  England  gesichert  ist,  nAmlicb  mit  der  Bahn,  die  Tientsin 
mit  dem  Vangtae  vorbinden  soll.  Die  Verhandlungen  schweben 
indes  noch,  weil  deutscherseits  die  Ausdehnung  der  Konzession 
anf  zwei  wertvolle  Zweiglinien  gefordert,  englischerseits  aber 
eine  Verlegung  des  südlichen  Endpunktes  der  Bahn  angestrubt 
wird.  Nach  den  Vereinbarungen  der  beteiligten  deutschen  und 
englischen  Flnanzgroppen  sollte  die  Bahn  von  ihnen  gemein- 
schaftlich gebaut  und  betrieben  werden,   und  zwar  in  der 

|  Weise,  daß  der  nördliche  Teil  von  Tientsin  bis  zur  Sodgrenze 
Schantunga  den  Deutseben  und  der  südliche  Teil  —  der  durch 
Klangen  bis  nach  einem  Punkte  am  Yangtse,  Tschinkiang 
gegenüber  —  den  Engländern  zufallen  solle.  Die  Engländer 
wünschen  jetzt  den  Endpunkt  von  Tschinkiang  nach  Nanking 
zu  verlegen.  Maßgebend  hlefür  ist  die  ErwAgucg,  daß  Nanking 
künftig  ein  wichtiger  Punkt  der  großen  transchinesischen 
Eisenbahn  sein  wird,  die  man  englischerseits  von  Shanghai 
über  8utacl.au  nnd  Nanking,  dann  durch  die  Provinzen  Anhni, 
Honan  nnd  Scbensi  nach  Cheng-tu-fu,  der  Hauptstadt  Szechnans, 
zu  fuhren  gedenkt.  Die  deutseben  Geldgeber  legen  dagegen 
Gewicht  darauf,  daß  ihnen  gleichzeitig  die  Konzessionen  für 
die  Strecken  Te-ehou  (Provinz  Schantnng)  —  Cheng  tiog-fh 
(Provinz  Petscliill)  und  Yen-cbou-fu  (Provinz  Schantnng) 
Kal-fi-ng  fu  (Provinz  Honan)  zum  Anschluß  der  Scbantnng- 
bahnen  an  die  Bahn  von  Peking  nach  Hankau  erteilt  wird. 
Vermessen  sind  sowohl  die  deutsche  Hauptstrecke  wie  die 
beiden  Nebenstrecken  beroits  vollständig,  so  daß  unmittelbar 
nach  Unterzeichnung  der  Vertrage  mit  dem  Bau  begonnen 
werden  kann.  Für  die  erste  Teilstrecke  Shanghai-Sntaoban- 
Nanklng  der  geplanten  großen  transchineeischen  Elsenbahn 
ist  endlich,  nach  langen  Verhandlungen,  die  Bauerlaubnia 
einem  englischen  Konsortium  erteilt  werden.  Mit  dem  Bau  ist 
Indes,  anscheinend  mangels  der  nötigen  Mittel,  noch  nicht 
begonnen 


LITERATUR. 

Weichen-  und  Gleis-Berechnungen.  Bearbeitet  von 
P.  Timpenfeld,  Ingenieur.  Verlag  Karl  Scholtze  (W. 
Jnnghaes),  Leipzig  1904. 

Für  den  Gebrauch  in  der  Praxis  gibt  der  Verfasser  eine 
Reibe  von  Formeln,  Tabellen  und  Beispielen  an,  wobei  er  auf 
deutliche  Figuren  besonderen  Wert  gelegt  hat.  Um  das  Be- 
rechnen von  bAnflg  vorkommenden  Weichen  zu  erleichtern, 
sind  auf  zwei  Tafeln  die  erforderlichen  Werte  der  Herz- 
stBcknelgungeo  1:3  bis  1:13  für  den  Neigungswinkel  ,i" 
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Der  Verfasser  entwickelt  lttr  die  Berechnung  der  Weicben- 
elemente  Nnberangsforineln,  nach  denen  er  dann  an  Zahlen- 
beispielen bei  Annahme  gegebener  Werte  für  die  Spurwelte, 
Zungenlunge  etc.,  die  übrigen  gewehten  Wetchendlmensionen 
berechnet.  Dem  gefundenen  Näherungswerte  stellt  er  daan  je- 
weilig den  genauen  Wert  gegenüber,  so  daß  man  die  zu  ver- 
nachlässigende Fehlerdifferenz  beurteilen  kann.  Dieser  Art 
werden  die  hauptsächlich  in  den  Gebrauch  kommenden  Wei- 

Daa  Bueb  zeichnet  »ich  durch  »ehr  deaüiche  Figuren 
an«,  in  denen  die  zu  berechnenden  Elemente  genan  verzeichnet 
•Ind.  Es  aind  die  bei  Gleisanlagen  zumeist  vorkommenden 
Falle  in  dem  kleinen  Werke  bebandelt,  so  daB  dem  Ingenieur 
genügende  Handhabe  auch  für  die  Berechnung  anderer  nicht 
in  daa  Buch  aufgenommener  Aufgaben  geboten  iat. 

Daa  Buch  Iat  aebon  darum  empfehlenswert,  als  auf  diesem 
Gebiete  ein  Mangel  an  praktischen  Hilfsbüeliern  besteht. 

Kriser. 

„Neueate  Erfindungen  und  Erfahrungen"  auf  den 

Gebieten  der  praktischen  Technik,  der  Elektrotechnik,  der 
Gewerbe,  Industrie,  Chemie,  der  Land»  und  Hauswirtschaft  etc. 
31.  Jahrgang  (A.  Hat tlebens  Verlag  in  Wien).  PrAnumerationa- 
prels  ganzjährig  für  13  Hefte  franko  K  9  —.  Einzelne  Hefte 
72  h.  —  Aus  der  Fülle  dea  Inhalts  des  sechsten  Heftes 
vom  31.  Jahrgänge  feien  besonders  folgende  Artikel  hervor- 
gehoben: Kohlenbriketts  ans  ausgelaugter  Welnhefe  und  Stein- 
koblenklein.  —  Asbest  oder  Glimmer  als  flüssige  oder  plastische 
Masse.  —  Messungen  von  Temperaturen  in  der  Technik.  — 
Erfahrungen  über  Schutzmittel  gegen  die  Rostbildung  de* 
Einen«.  —  Neue  Bandbremse  für  elektrische  und  andere 
Bahnen.  —  Berechnung  der  Kosten  einer  Pferdekraftstnnde. 
—  Messungen  von  Glühlampen  und  Glühkörpern.  —  Neue 
Erregerflüssigkeit  für  elektrische  Sammler. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  über  den  Frühjahrsansflng  In  die  Wachau  am 
9.  Juni  1904.  Die  vom  Rzkorsionakomitee  mit  größter  Fürsorge  be- 
triebenen Vorbereitungen  für  die  Waebauer  Fahrt  wurden  doreh  einen 
vollen  Erfolg  belohnt,  denn  das  Urteil  aller  Teilnehmer  lautete  ein- 
stimmig auf  „vollkommen  gelungen". 

Eine  unübersehbare  Menge  von  Ausflflglern  füllte  den  von  der 
hoben  Staatscisenbahuverwaltuag  in  eatgegcukomuieinl.ier  Weise  aur 
Verfügung  gestellten  Sonderaug  und  gehoben  durch  die  brillanten 
Vortrüge  der  Musikkapelle  des  k.  u.  k.  Iafsnterte-Regimeiits  Nr.  101 
herrschte  in  allen  Wagen  die  lustigste  Stimmung.  Wie  animiert  die 
rmerbaltutig  war,  gebt  Wohl  am  besten  daraus  hervor,  daß  der  für 
die  Taroekspieler  reserviert«  Wagen  gänzlich  uubesetst  blieb.  Unter 
den  Klangen  lustiger  Weiten  nahm  der  Zag  in  Bütteldorf  und 
Tollnerbuch  zwecks  Aufnahme  von  Nachzüglern  Aufenthalt.  Der  Vor- 
stand der  letzteren  8tation  »peadete  den  Damen  dultiice  KosengrtiBe, 
die  mit  lebhaftem  Danke  quittiert  wurden.  Nur  allsn  rasch  verflog 
die  Zeit  und  ehe  man  sieh  recht  versah,  war  Melk  erreicht,  woselbst 
Jausenstation  gemacht  wurde.  8ehr  interessant  gestaltete  sich  die 
Besichtigung  der  herrlichen  Stiftskirche  und  Bibliothek,  doreh  welche 
in  liebenswürdigster  Weise  der  Gastmeister  P.  Hoff  er  die  Führung 


Die  Abiabrt  von  Melk  erfolg»  nach  5  Uhr  mit 
k.  k.  priv.  Ersten  DoaaudaniplschiffabrugeselUcfaaft  in  dankenswertem 
Kutgegenkominen  aur  Verfügung  gestellten  Separat  Salondampfer. 
Begünstigt  vom  benliebsten  Wetter  wurde  die  prachtvolle  Fahrt 
durch  die  Waebau  zurückgelegt  und  die  lauten  Lachsalven  der  Deck- 
psssagiere  machten  den  brillant  exekutierten  Marschen  der  Mititür- 
nusik  starke  pbonisobe  Konkurrenz.  In  Krems  war  für  Uuterkunft 
und  Verpflegung  im  Bahnhof-Hotel  bestens  vorgesorgt  nnd  fanden 
die  Vortrage  der  Musikkapelle,  die  hier  unter  persönlicher  Leitung 
des  Herrn  Kapellmeisters  stand,  rauschenden  Beifall.  Viel  zn  früh 
ertfiute  das  Signal  zam  Aufbruch  nnd  vollauf  belriedigt  von  dem 
glänzend  gelungenen  Ausflug  wurde  die  Heimreise  nach  Wien  mittel* 
Separatzug  angetreten.  Um  das  Gelingen  der  Exkursion  haben  sich 
in  besonderer  Weise  die  lobl.  k.  k.  Staattbabndirektion  Wien,  und 


I  das  k.  k.  Bahnbetriebsaml  Wien  West babnbof.  welche«  den  Wünschen 
dea  Vergnügimgskomlteea  in  jeder  Beziehung  entgegonksm,  »./wie  die 
verehrliche  MnsikrerwaltuLg  des  k.  u.  k.  Infanterie-Regiments  Nr.  101 
verdient  gemacht  und  sei  denselben  biefür  der  beste  Dank  gesagt. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Lelpen. 

Bericht  über  den  Wienerwaldausflug  am  14.  Juni  1*04. 

War  es  die  glücklich  gewählte  Partie  oder  das  schüne  Wetter,  war 
es  die  durch  die  Berichte  angeregte  Neugierde  der  bisher  den 
Diccstagausrisgea  Fernstehenden,  oder  —  doch  wozu  nach  Gründen 
soeben,  weun  man  die  erfreuliche  Tatsache  konstatieren  kann,  dsß 
sich  nach  der  letzten  Exkursion,  die  wegen  der  landschaftlichen  Reise 
der  durchstreiften  Gegend  allerseits  Befriedigung  erweckte,  99  Teil- 
nehmer zn  fröhlichem  Absndsehmauae in  Hosemanns  Garten-Restaa- 
rant  in  Unter- Tullnerbacb  zusammenfanden.  Ernste  und  heitere 
(iesänge,  Duette,  Klavierprodnktionen,  Chorlieder  und  sonstige  musi- 
kalisch« Genüsse  würzten  du*  Mahl  und  nach  einem  scbSn  verbrachen 
Innigen  Abend  schieden  mit  dem  Rufe  .auf  baldiges  Wiedersehen* 
die  nach  Wien  Heimkehrenden  von  den  Glücklichen,  die  in  Toilaer- 
bscb  und  Umgebung  ihre  Sommerresidenz  aufgeschlagen  haben. 

Der  Schriftführer:  Or.  Leipen. 


Nene  Begünstigung.*) 

Der  Besitzer  der  Thermen  von  Battagliahei  Padua,  hat 
sich  bereit  erklärt,  den  Mitgliedern  des  Club  osterr.  Eisenbahn-Beamten 
und  deren  Angehörigen  beim  Kurgebraucbe  in  Bettagiia  Vorzugs- 
preise — k  **'  •"- — 


tieachüftanachricht.  Trotzdem  die  Firma  Edwin  Cooper. 
Ol-,  Fettwaren-  und  chemise  h- technische  Prodakteuta- 
brik,  Wien,  VIII/i  Langegasse  25,  inf  ihrem  Grundstück  von  zirka 
10.000  mt  in  Stadien,  Fahriksgasae.  ein  imp 


derungen  der  Neuzeit  entsprechendes  Fabriks-I 
bat,  ist  sie  doch  so  kolossal  mit  Arbeiten  stSndig  überhäuft,  daü  die 
mächtigen  Fabriksriume  nicht  ausreichten,  sondern  die  Erweiterung 
derselben  notwendig  machten.  Dieser  Erweiterungsbau  ist  jetzt,  fertig- 
sten Fahr" 


gestellt  und  dürften  die  nunmehr  vergrößerten 
den  stärksten  Anforderungen  genügen. 

Das  Unternehmen  wird  in  bisheriger  Weise  weitergeführt,  das 
heißt  die-  Firma  beschäftigt  sieh  nach  wie  vor  damit,  als  Spezialitäten 
St(>|ifliticli»etipackungen  für  Dampfmaschinen,  Diehtuugnplatia  für 
Hochdruck  nnd  überhitzten  Dampf,  Maschinen-  und  Zylinder-Sehmier- 
B'e.  wasserlösliche  öle  (sogenannte  BohrBle)  und  ■  " 
Fettpr*parale  au 


*)  Wir  anacbm  Ton  juim  L.ttiaa,  aowU  von  allaabutiftT<c><ii  ji-*an«t^iina*vii 
a»l  J«4er  fiah  blalaadm  Galenankatt  Oabmck  an  maehaa  ua4  avantaalla  aar  a>* 
lU^cnstif'iTiffrTj  ]«0fuü  hkb*nd<=j  WiibicLa  and  Baalaaftsiloaaa  4aa»  GlafcMaratariat 
brfaflfelk  bakaaatnnpBtira. 


Bisher  sind 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Eisenbahn -Tarlflechoik"  von  Emil  Raak, 
Inspektor  der  k.  k.  priv.  flsterr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

I.  Reihe,  2.  Heft:  „Ole  Sleherungssnlsgen  der  Wiener  Stsdtbahs' . 
Von  Hugo  Roes  Her,  k.  k.  Ober  Bannst.  Ladenpreis  K  1.90. 

I.  Reihe,  3.  Heft  „Die  Umgestaltung  der  Eisenbahngiltertarife  Öster- 
reichs." Eine  8tudie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
babnen.  Von  Oskar  Leeder  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Udenpreia  K.  1  20. 

I.  Reihe.  4.  Heft:  .Gnmdrüse  für  die  ökonomische  Ansrdnunf  daa 

Verkehrsdienst.ee."  Von  V.  G.  Bosebardt,  Ladenpreis  K  140. 

I.  Reihe,  5.  Hetu  .Oes  Lokalbshnweses  In  Österreich",  von  Karl 

Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  l'äO. 

II.  Reihe,  Baud  I:  „Das  islerrelohlsch-unparlsche  und  internstlonale 

Eiaejibehn-Trari«  portrecht"  von  Dr.  Prana  Hilscber,  Bureau- 
VurstaudsteJIvertreier  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
balin.  Ladenpreis  K  S.90. 

Das  Clubsekretariat  vermittelt  dea  Benag  dieser  Werke. 


.  »4  Verla«  das  da» 


Dr.  Praaa  1 


.  a  c*. 


Hr.  ». 


Digiti 


zed  by  Google 


K  k.  österreichische  Staatsbahneu. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Eröffnung:  der  Haltestelle  .Peoersd    Bnkowa'r  für  den 
Oiiterverkehr  1b  vollen  Wagenladungen 

Die  bisher  nur  für  deo  Personen-  um!  be*ci>r&tiki»n  Oepllcks- 
verkebr  eingerichtet  gewesene  Haltestelle  Pecerad-Hokowan  der 
Linie  ferä.n-liodtan  wurde  an  15.  Juni  1904  auch  Ar  den  alige- 

■  in 


der  Station 


Behnorab" 
verkehr. 

fltr  de»  Personen- 


und 


bestlirilukteu  Eil- 
-Prag 


eingerichtete  Haltestelle  Üeuohrab  der  Linie  «mUnd—Pr« 
J5.  Jaui  1804  für  den  Ue.«arott;uterverkelir  err.ft'uct  nnd  i 
eine  Station  umgewandelt. 

Die  kilonmlrischen  Entfernungen  betrauen:  iwixhen  Senohrab 
nnd  i  ercan-Piüely  7  *ni,  zwischen  Seuolirab  und  Stranr-ie  *  im. 

Im  Verkehre  mit  den  übrigen  Stationen  der  k.  k.  .r>«terreirlii- 
sehen  Staatabahneo  (Linien  de*  Ah*.-hnittes  A  de«  I.DkalgUtettarite») 
werden  die  Entfernungen  durch  Zti«ammena'ü8  der  Kilometer  bi»  und 
ab  Oercao-Piselv  «der  Siranär  ermittelt. 

Personen-  nnd  Gl  pack  verkehr  naoh  und  von  Kesselfall- 
Alpenhaus  aber  Zell  am  See. 

Mit  1.  Juni  1  .1.  wurde  fltr  diellauer  der  die-jahi ii;en  Sommer- 
saison  (da*  ist  vom  1.  Juni  bis  einschließlich  25.  September)  die 
regelmäßige  Beförderung  von  Personen  und  Rei*egei>ack  mittels 
Straßeufiihrwerk  sw.schen  Zell  am  See  un " 
wieder  aufgenommen.  Näheres  ist  au  den 
Stationen  ausgehängten  Plakaten  zu  erteilen. 


€*a.iz  un  bekannt 

l«t  «S  «IcLsrlJch  nirgend»,  d*S 

TELL-CHOCOLADE 

>o  .1.»  b..l.n  «4  l,.Ii.M.-.n„  Kr~u,»-....i.  a«  [^(.««1  B.M.rt. 
Kr.  o   I,  II,  III, 

>.r  T.f.l  •>,  10,   «II.  >l>  H.U.r;  r,.i.  y.r  k.Ii.  t,  rW.  HO.  *U,  ll«li.t. 

Fabrikanten:  Hartwig  &  Vogel,  Bodenbach. 

th  in  »II««  ilaroh   BjaSSSI   PlsSst!  rrkmallinli*«    IlMcktttt«*,  iowl»  In 
>mi  Ftiitien:  Wim  I.  K*lilsaa,rkt  ao  Ural,  Hrrrcscuss 


Patent-Sicherheits- 
Vorhängeschlösser 


Karl  Herrmann.  Pilsen. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

HAd)M>  BttisunllchktH  •puUU  fnr  Um  Mti.in  Kl .-r I.  .Iit,»-. i.i  ■«,,   Militär»  SSS. 

bat  groUi  BiUl*ktit.  FnUUittn  HTUtt  ao4  r>uko.  «SS 

Ussaatenlekerwct-listtlal  in  Clak  e,ltrr*.i<his<e«r  Itteahaki-Staistea 

Newyorker  Germania  OTeÄTSür- 18' 

»rtMerancra  la  Kraft  EiSa  1909t  K  4*7. Q00  OOS,  Aktita  laalRUs  s  pro  F.nO  1902 
Vtrslrk*rie  ttwrü  K  I.W»  «w>,  Kssilos  kVlaer  k  k  SU 


7«  00»,  Iltvl4epd»n  lerteilt  as 


Hl«  <)MH||KlMft  .«t.ll«  D.Tld.N.J.  ,.  «chUK  I 

feattafcit 

U|*  t'ui 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 


Fabrik:  Waldegg;  Comptolr:  Wien.  I.  Briunerttrafte  10 

id  bt*ft*u  Qualität  and  isoryfsVlÜgcc  Aufführung 


Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Knpfer 

Penerbox-Platten  jeder  Form  und  GrflBse,  Bnndknpfer  für  Bolseti. 
Knpferblecbe,  Siederohrstntseu    ohne  Naht,  Kupferdrehte,  Nieten. 

n.  s.  w.  91» 


K  Lebens-,  Militärdienst-  nnd  Kenten-Verslchernugs- 
Isehaft.  Aas  dem  is  der  kOrtllch  abgehaltenen  General- 
versammlung vorgelegten  Jahresbericht  i^eht  herTor,  daß  5836  Antrage 
Uber  eine  Versicherungssumme  von  K  13,868.470,  sowie  K  38.470  Inva- 
lidität*- nnd  K  14.000  Leibrente  eingereicht  worden.  4726  Puliisen  Uber 
K  1 1,257.707  Versicherungssumme,  »wie  K  38.470  InvalidiUts-  und 
K  14.000  Leibtente  sor  Ausstellung  gelangten.  Der  Versieherungs- 
beaund  am  31.  Desember  1903  bat  sieh  von  81ä5  Polinen  Ober 
K  21.033.800  Versicherungssumme  nnd  K  8614  Rente  anf  9999  Poliuen 
Ober  K  84.042.697  Versicherungssumme,  sowie  K  26.170  Invalidität«- 
nnd  K  14.000  Leibrente  erhobt.  An  Prämien  worden  insgesamt 
K  964.777  vereinnahmt,  das  ist  um  K  187.613-72  mehr  als  im  Vor- 
jahre. Die  Pramienreserve  ist  gegen  da»  Vorjahr  um  K  529.377 
auf  K  1,661.107  ge,tiegan. 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  des 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien,  China.  Japan. 
Kildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 
Eildampfer  nach  Constantinopel,  wöchentlich. 
Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 


chenland, 
Heer«  etc. 

Eildampfer  nach  Cattero. 
Auskünfte  nnd  Fahrplan«  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  der 


General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.= 


Glaserdiamanten 
Josef  Legrädy 


snpAshlt  anter  flirui  »  für  beul*     T>lf  »»cn 
QssJiUt  uad  gxiUa  Krtinltt         Kr  IMHO 
Eslasar*    nad    Wst afctlS;- m»fBfcPt»jtt- 

Fsbrtk,  Wif-n,  xviu  WUriafftr- 
strstV*  189.  Vnrtrsii»iaii  and  Lstt*r  der  H|>l«*sj,sJ-  ud  Spiafalf  Lssfabrik  ros 
Walf  A  Si-ik»,  fng.  atla  Hait«  aaJ  GrOls«  glaltar  und  ffecattlartsr 
BpvSffal  fjad  Spleafulff laVsji'r  halt*  stets  Istjf-nid.  Lleferaut  d»r  Staats  Bls«a> 
bahn  aad  Maria*- WvrkstiSUa.  liismantra  für  RalsK*!-,  Rt)k  a.  fiaft^las 
TatVffla*,  Band-  and  Ovat-3ck.asldnatalsLi.sa.  Kstfascral  Diaaasisa- 
lifaVnaBt'i  flr  Ksas-  ■■«  1>t  sj -Seb  seid  aas  esJiea.  Losa,  asstsfassta  r>la- 
sastttsta  far  UlssfabrUtsa  slats  TorritiK.  UsofsssaDg««  abfsafltytar  Btalas 
«ardaa  tjul  usd  Mlllf  ^aniaeht.  Ich  mach*  ba*osd«rs  aof  dl«  »no  tnslassn 
•sllfaa  Harnt  Vssar  srfatidsma  ud  rvu  ssir  fortsjanlats  lA*rkdf'»c.h» 
Pas*  ui.  in  ml  od«,  aacb  walabar  di«  St«»»  voa  ien*a  la  Stahl  oiar 
Maaslut/  u*Jf«t  werdan  ttatl 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  11  iemer*g'tn.»ss«3  13. 


IS.M-.l«ll|.r.o  AsuaichutinifM:  r»ri«. 

I.-  'iidun ,  \Vi»it  ,.-tl;  ii  Tvtf  )T»lil  1*4*1 1  lr 

.  Wlt«,  XVI  .OltikHar.  Daai|>niaaa;<  7. 
T       im     '  "       — jsflftt*^  Nlftdsrl  :  lV.PsTsrllf  sslr  X  h-dUs*i»i 

j«s^~sjr'  -_  •r^m.  "V^  starplVaiU  pat.  Jsloatisti  obaaGartssi* 

^     '    t '  1  -i  1        aaador,  okos  QasraaotlKr.  HolsrtMi- 

V   _     ■  -  r  ~  '\        LI    !J      1  kaax.^llbaJasiiatisHols.Htalilwsll- 

1         **  I  t>lscb-Rollbslk«a  mit  pa*.  Siahlaand- 

fulirang  anstatt  dar  B>  Lsdsnios;,  Sontis>nplacH«a  satt  M»»chlo»n>>»»tf Uli  odar  V«*4snas;; 
Uollsohntawand*;  KonUktintis  Ksrtim»;  Oardsvoba-,  rtnrosti  Ks*t»o  mit  IUllbaLksa ; 
absr4ocsi««tis  Lni>siif-V*r»tilill>ift«r  fltr  F«tastsr  aad  T0r»n  ,  Tralla%fts  (Msaonpaltar) 
Mir  srvbHaktonisction  Tarklsitluau  voo  Pvaarniaaarn,  Wlaurf äriaa,  Laab«tifrsntr«D 
i  |  Hubstund ssekso  lur  Uswsctabkaaar.  ssrl'irbars  pboUvgrapbtsoh«  AtaIJsrs 


'■u!m-|ia.i,: 


f  U 


sflM  »ic     Knie!»  litusfe 
■xt  Vsrlanfoo  (iralis-Z  Jtaa>dsua|. 


t«» 


Felix  Blazioek 

Wien,  V.  StrantengasHe  17 
Fabrik  fttr  ElseDbahrjansrfJstaQgs-Gegeiistäüde 

Fenerfeate  KeaseiL,  Blllettenklsten,  Plomblerzangea,  Deeenpter- 
iai|ss,  Oberbanwerk 

Lieferant  der  k.k.  öeten.! 


Digitized  by  Google 


c 


F.  X.  KOMAREK 

Maschinenfabrik,  Kcsselsrhiniede, 
=    Mntorwagrmbau  ~ 

Wien-Favoriten 


linat  und  Uafert  In  aiabtartcr  Auafnhraa». 

Dampf  Motorwagen 

Ivallkammaa  btw/*«rl«a  Bjralrae)  flr  KIlOul.aJirj.n  Jadar 
H  jarartlta,  flu  ]'.t.  in-  .-  and  Uafeartranaport  mit  nad 
nhno  Aabknfawngjioa  -  Uatnpfnraarhtano  uuil  f*nais* I  (Qr 
rVMTl»b«nwookn  äilar  Act  —  ItiBp'krjarl  all«  Syalama, 
W  i>irrrrl>lo><«  Appnralaflir  s,»,l  um  Indiauriewaaiar. 


"O 


Dr.  Graf  &  Coni|,.  SJIu..  2 

Fabrik  chemisch-technischer  und  pharmaceat.  Präparate 

Oaacliatata  Waranaaicban- 

Schappenpintertrbe 


MftOUit 


d.rh.,,IU.«,».lrt JfV     ifll  ||I  |    ur  »W 
ttod  Sthd..bi 


■  trinUM  Ksmiteken.  Attala  snd  9nt*cliVra  '«er 
Mitatardan  «ic 


Udlt«  k<M«M4iMlM  bpaclall- 

~  a  auf  1 

'«n  der  l 
i.T.:ictfe  CiwelUUo. 


k  «  ph»  Wechselseitige  Brandschaden- 
Verslchernngs-Anstalt  = 

 Wien,  I.  Uäcker*trn6e  2».   


KrrloMaa 
im  .1.1  i.  lirll. 


D»  A...t»lt  ..rti  h.n    »i  Ii.  bind»  UM  dana  Zababar 
b)  aUMliM  ill«  Art, 

t)  Bad»n*r*«acBUM  nacen  Ua«;ai»cV.»g  194 
Ew»r..lWd  d-  Aa.i .:  K  SKU»,  «*•  -WrnhhnrnncMnam«  K  1  itU.IMii, 


QagrOndot  1837. 


Prtmllnrl  London  1802. 


O}itfto$>fj  Schramm 

Krl»ar.aa*:  Laaka,  rirnlaaa  und  l-ukla.ban.  flu  aarotlielia  Itiduatrtaawaaba 
Klaaabnhn«a«aa.  Karfaobaa»,  Mi».  Umrann..  Muri, in.,,, 
Atttonaoblla,  Klnriohtaaa'aa,  Mobal,  Bautan,  Huer.  m.  Steindruck  aar. 

Bctriebiortc:  Wien  Stmmerlng  und  Rt.ab  (Ungarn),  »ho 


: ,  § 


Ki.ii 


EISENBAHN- 

 INGENIEUR 

mit  M  jähriger  Praxi*  und  besten  Kuferenren,  in  jedt'r  Btsiii  bun^ 
gewiaaenbaft,  sacht  Ponten  ab  16.  d.  M.  and  empfiehl!  «ich  aar 
Au,.ir  -in  .i„-  von  Projaktion,  Koati'n.inecblagen  etc.  Uefiilige  An- 
trag* uot.  r:  .Eisenbahner  Mol-  Iwfllrdert  Kudtiir  JHoasr,  Wien, 

I.  "1'i'Vi  3. 


Österr,  Siemens-Schuckert-  Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 


Industrie 

-  und  Straßenbahnen. 

Uj  nitmomaschinr-n  •  •  « 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zahler 

Meßinstrumente.  •  «  •  « 

«  •  II oiren  In  in  peit.  •  « 

Wiener  Installationsbureau 


I.  AaauallarrairaBr  ft 
VI.  MarlahiirvralraUr  7 


I 


«Wilhelm  Beck  &  Söhne 
k.  u.  k.  Hofllefsrantan 
Filialan:       rm,  t»BM5anne  Nr  I  U/ICU  I  flr.»cn,  »alnli  BnnlUble 

unmlli  Kr...  Zai.tr»  L  III  tri         Stadl  Maderlaa» 

uS;:«»»  ITnltoriMen,17nlforaiitiorteM,  fclae 
u,^."'  Herren.O»rd<-rol>f.WlM,r«klrl«l«'r. 

w»l««»iimc  l'rajrllala  aaal  IablanrnVdlii*ii>ai.  rriaka  lor 


Dm 

Zentral- Verkaufs  Bureau 

des 

Uerbandes  österr. 
Portland  -Zement- 
=  Tabriken  p= 

Wien,  l  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  /.emenl  v<»n  die 
Normen  des  (taten*.  Ingenieur-  und  Arehi- 
tekten-Vereinea  weit  übertreffender  Qua- 
lität aus  »einen  in  den  verschiedenen 
KftnlUndern  der  -Monarchie  gelegenen 
Portland-  Zement  -Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  l*age,  selbst  den  grollten 
Bedarf  naeli  alleu  Kelutionen  stets  promp- 
tes t  jsu  deeken. 


Tdeerannv  Adrcaaa  i 
„Zemcnlrerbnnd  Cano«ai-aaa«  Wien" 
Telephon  Nr.  6443  Intcrurban. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller. 

WIEN.  X.      Eruacaa*-  «an  la  ViVrkiaacBnatkiaaa  aller  An  »In- 

Drrkbluk».   and   »war     Haadeapport-,    Kaalialr-,  Hotaea  .  llupp.  Ibolaan 
l'laa-,  Fuflar-,  Wali»a-,  Warfaornd.r-  und  l««om<>tJ«r4dar-[ir«abiak»  Hakr' 
■AMblnra:  nad  a«»r:   Kra«M»hr-nda  Dappad-.  Waad-,  frat.tabru.la  Ranal 
Waadra.llnl-  und  lioriaoutal-  Kabrmaarklnrn    Hani.obrl-     Sliapioa.  Rb«.' 
Hütt,  ratt.  aa  .  Scbaa«.  aad  m<clikaaunlii.bal-,  Ulaebbla«-  Sebraukaa 

aahaald-.  Waliatiiapfaa-rtaLt..  Kallauth  Viala-  lud  l«a«lorbl.,.l,r-  aowla  aia 
faeba  rraiaUaachinaa.  Oaailrit  und  Sebbolaaa-,  Anhohr.  aowla  Kutaal- 
aapfaadrari  Apparat*.  Frlatloaj  Waaaaa  Haadalaaa.  LAOal-,  Brau-  uad  Il-.ppai 


BeleuchtUDgsaDlagen  für  Äcetylengas 

Maroraateu  dar  k.  k  prl«  Kalaar  Perdiaaada  Nordbaha,  k  k  Staatababnan  i 

7 


Wlau 


Sprilalkonstraktlane*  für  Statlonsbelencktang 
Art  lilt  n  ,.ih»»oun'>  ftir  Waggoabeleuchtung  ^»H 
und  Lot  -  und  SchwelDverfalirpn  'Vn 

ALLGEMEINE  CARBfD-  &  ACETYLEN-GESELLSCHAFT 

VI    Urairk,    FriM  KrUkl  tt  Co.  AlaudalaraoMraa.  II. 


Für  den  Inseratenteil  f erantwortlirb  Annonctn-Etpf-dlUnn  M.  Pozson)!,  Wie»,  IX.  HSrlmsse  6. 


K Irtan Ui um,  Ueranaaiaf  «  und  Vtularf  daa  c|uü 
oatarr.  Uaenbalio  Haarntiui. 


Kür  illa  K>daktloB  «tnaiaronlKl' 
Or  Kran»  lUlaubar 


Dnok  TOB  K   Sriaa  t  Co. 
Wim.  V  llfturk,  Suwifciupaaw  Kf.  1«.  /  - 


Osterreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


Redaktion  und  Administration : 

WIKN,  I.  KMbvabMh«»««  11. 
i .  i. .  i   i,  Kr  tat. 
fMi*p«rkaM«u-KMiio  dar  Adnunj* 
•trauoa:  Hr.  Bae.aio 
ro»*ip*rkaaMn-K<mU>  da«  Club: 
Kr.  BftO.aM 
Baltraaja  wardan  aac»  daaa  voaa  tu 
dakttuua-Kniaita«  faa*yaaa<«taa  Tarif» 

booortart. 
M«c«i«ri|ite    ward*«   nie  hl  aafilck- 
raatolll. 


ORGAN 


Club  österreichischer  Eisenbahn- Beamten 


Et-Rdieint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iiü.  Postvenendun; 
Ii  lrit»rr«l<»  l  nrcara ; 

»aarjiiirlf  K  10.    Hall,, ahn«  K  » 

Mir  4u  lieaota»  R*l»a: 
Oaaajkbrta:  Mk  la.  llalbjairif  « 

Im  Ibricre  Ad«I»4p: 
Uaaa|abrlc  tt  10.  HjUhJabn«;  Kr.  I«. 
H*/utf».t.ll»  far  d.n  htirbhandal 

S|»rUii««a  4  Nrkarkk  Ii  Wir». 
IIimIm  lammtni  SO  HaUar. 

Offaaa  Raklaanal.ooaai  porlatrat 


2ü. 


Wien,  den  10.  Juli  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Mar  mit  kaltem  Wämser 

Olm«  Jailnn  *HiMt.ga«  /uaata  angerührt,  Ut 

YDROCHROMIN 

-Ii.  n  alrrirhrrrlla;  Baal  RH»  narn  uargcbloatn,  ««all- 
artig  bartra,  »!■  Itia, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An 
«trieb  auf  Faaaaden  und  Innrnraume  jeder  Art. 

»tl,  l.ar  raacb  triM-baat,  Baikal  nvb  Jahna  alrht  abfärbt 
.Ii  i  »  .rii  «an»,  Reg»  »"^  laarllrr  naampnndluh  in 
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/.leerel.  Rieln,  Hol.,  Kaum,  Rieth  Mc. 
tai>  An. H.  Ii  .tollt  eich  auf  kaum  ab.  la  allaa  Karben 
•rlialllleh. 

I'raaatbtr.  «»«Irru  Preiaf  aaf  Vr rlaiife  fraaka  u  iralle. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

I   '    'Iii      «Ire    IX/t  I  ■r.-litrn.l.  n.lrjf.-  11— L. 


6  Klingerit  ö 

i-l    Ulirrkilillll    alit-    i'liiüie    lM'»t<'    llii  Iii  iiiil:    Im    Ihm  li-ti  ii 
llaui|ifdrii<k  und  Uberllltztrn  l»uni|if  de.  rtc 

klunrml  wird  Bart  eaaaabhlaa,  an  auch  keine  Ii-clil-ii..'  .cU|m.  Iien  lial  ' 

Klingerit 
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Ringe  und 


Fassonstucke 
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einer  Seite  über  die 
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versehen 

sind. 
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mit  dam  Fabrikat  .KIlRjCfnl    mvau  g-jaaala, 
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Vakuum laaapau   UTrklkohlr»;  falb,  rat  aad  aulcbwaiS 

AUaif rata  QnaVlltataB  bat  blllifataii  Pralaaa. 

I'ratallatari  aad  Mailar  cratli  aad  franko.    Wu  aoeb  aiolit  rar. 
uataa.  waralaa  aat  riacafuhrta  fertratar  faaacbl. 

M.  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

L4afarmvt  lu-  «Brd  a«alaadtaa*haf  llahn**,  aia 


Baier  Emt»    Rögers  Kraft-Schokolade 
2Läsi2äi  Rügers  Kraft-Kakao  = 

nach  Voraebrin  dai  Herrn  Profa»maor  von  Maring. 

Otto  Hliger,  Bodenbach-Dresdeii.  a„ 


RUDO 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 

wm  cooo 


Spezial-Artikel : 


»ilai  am  rrla»  TlrurlraSaUkl.  Mark*  i  lafalwa.  1 

l'rtltilotifrllra  falaiiar  qaallUI,  larka :  Urabat.   

Krralraratabl  lilalrlarbar  Warkaauai'ahll  ia  aallbrrlrafaarr  tlaalllkl 
Kr>»hfr-Scha«llark«»ldraUH.  RSrlr  M  aaf  allrrktrlnlr  Matarialbrk. 

Patent-Blattteder-Httmmer. 

JtrafT"  Aofbanen  abgenützter  Fellen  ~~4Ba*f> 

aark  ataaa  AbaiaeataaliTiUai.  «akai  dar  Raataad  araalfea  blclkl  aad 
NeuaaKbafTinjcaa  fartfalUa    Utrrbri  catfallaa  die  analiadllckea  Frill* 

in  narr  I  Inn  I- lurcrn  lur  ataa  FailtB. 


ATENTE 


D     „   . 

*    M.  GELBHAUS  *****  w«umit 

Wien,  Vil.  SivbensterngaSM  7  (gege-llber  dem  k.  k.  Patentante). 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten 


k  *,  ,.n.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Verstohernngs-Änstalt  = 

 Wien,  I.  Backeratrafte  M.   


un  J»Lra  IDU 


k  s\«m,iw.w; 


k  k.  pn.  Likör-Fabrüts- 
Afctlen  Gesellschaft  ^ 

Spezialität:  ™™»ta  »M 

(iebrUder  Kekelmann. 

„Ein  Klostergeheimniss".  AnssiHcbönprra. 


Georg  Zügmayer  &  S6bne 

Fabrik:  WaMe-g;  ^ptotr:  Wie»,  I.  BrinneratraOe  10 

«M«ug«0  tu  W«t«r  QiMklitit  und  •orjf&Ulgtr  AiufOhrung : 

Bisenbahn -Bedarfs- Artikel  ans  Kupfer 

Feuerbox-Platten  jeder  Form  and  Ortaae,  Rruidkupfer  für  Bulzen, 
Knpferblevhe,  Siederobntatzea    ohne  Naht,  Knpferdrabte,  Nieten, 

0.  S.  W.  tk 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  UI.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  ftr  Telegraphen-Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  I  maehalter,  elf  ktrUebe  Htatlona- 
Peekunir*»lirnale  und  Bnhnnaehter-I.Kuti'nerkri  für  Eisen- 
bahnen, Telesrnpben-llattarien  uml  Ltltnnguruatertale, 
Wa«»ernie»nf  r  eiijtfncu  Patente«  für  atAdüacbe  Wasserwerke, 
Bierbraoereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  und  Telegrepbea-Einriebtungen  werden 
prompt  auagcMiirt  ud  Voranschläge  koatanfrel  ausgearbeitet. 


1 


AKT.  SEICH 


Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 


(itffriftn-rt 

IHM. 


AI  SSI«  a. 


LI  Hl!    l.r-c  iiiMl.'l 


Cnaiiolit'itan  •  VVaajtnn-,  lAik<>tii<rtiv-,  Kuiathnilacke,  baue 
OpbZIdllla  l  Cll  •  (f,.|e  L'ebcr/UK»laLk.'.    Kopul    uml  li*nu«ri 


Ilairkr,  harttrorkatude  Sildackr,  Japan*,  Anjphalt*  unj  Ki«enlnck 
Kniatilarkfarhrn,  Serital  ■  Dimtiir^tiLiurrn  für  M-nJc-llf,  Ki^ntH1- 
Dampf-  und  Ili;f»miiM'hir,i-n  eio.  rtr.  All*  Sortf-n  Ol-  «nd  .SpiriM.i 
la*k«  fltr  jrdm  Imlii-Iri. l>C'!aif.^S)^-ji«]-Uo'.l-diiiu-  uml  rvknraiion 

Oftreat  awbrriTr  Ilikadirrkliaara  «ad  4tt  k  k  l-aai»br.:atrii  Vi-rhaad«.  <  » 


Maschinen*  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  S immering  • 

vormals  H.  D.  Schmid 

Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


Knme,Sy»tenjeStnckenhoU. 
Personen-   nnd  Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  u.  Schieb- 

bühnen. 
Hydraulische  Lokomotiv- 

nnd  Waggonhebebtir-ke, 

femer  mit  Hand  oder  etekti . 

Antrieb. 
Räderpressen,  RSderver- 

seiikvorrichtungen. 
Wusse  rstntionen. 


Dampfmaschinen  mit  l'r.V 
zisionegteuerong  für  Werk- 
»lüttenbetrieb  n.  für  elekti . 
Anlagen. 

Dampfkessel,  Dampfüber- 
hitzer, Reservoire. 

Direkt  wirkende  Duplex- 
pumpen,  ExpreBputnpen 
„Sehleifmiihle". 

Holzbearbeitung»-  •  •  •  • 
maschinen.  »« 

Wasserreiniger  etc. 


B.  k.  priT.  Erste  Florida-  f$  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nessenyi,  Ultiei 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


tilaalfrla  Sldstm^rfiklf  0  nix  Vhw>,  Abort-  im 
kautlainfsais*  ia  alias  Vornan  und  Dliataiitnaa. 
fkaaatte-Ztazd  un<l  Hirtel  far  all*  FauaruafaaalagM. 
■aaatk-  «ad  KllaktrylilUa  rar  PSaManuig  tob  04u«na,  Vaaukaiau, 
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XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Kommentar  inr  nenen  Signalordnung  and  m  de«,  neuen  Grundlagen  der  Vorschriften  fllr  d«n  Verkehrsdienst.  Von  Ludwig 
Freund.  (Schiaß.)  Die  elektrische  Schnellbahn  Majenfelde— Zossen  hei  Berlin.  Vau  Alfred  Ehnhart  Technische  Fragen- 
Chronik:  Pereonalnathriebten.  Preisverteilung.  Beitritt  dea  KBuigrekhea  Rumänien  «um  Internationalen  Übereinkommen  Uber 
den  Eisenbaba-Frachtenverkehr.  Selbstkosten  des  Personenverkehrs  im  Vergleiche  zu  den  Einnahmen.  Die  hAchaten  BergbAhnen 
in  den  Alpen.  Betriebsergebniate  der  BaachUhrader  Eisenbahn  in  Jahre  1903.  —  Literatur:  Kursbuch  für  di«  Beförderung 
wn  Vieh  and  Fleisch  auf  den  ü.terr  Eisenbahnen.  A.  Hartlebens  Volks-Aüae.  -  C  l  u  b-Naehriehten:  Verladern  ngen  im 
Juni  1904.  Ankündigung  des  sechsten  Wienerwaldausflugea. 


Kommentar  zur  neuen  Signalordnung  und 
zu  den  neuen  Grutnl/.flgen  der  Vonehriften 
für  den  Yerkehrsdlenst 

Von  kaiserl.  Rat  Lndwlg  Frennd,  Ober-lnfpektor  im  k.  k.  Eisen- 
bahnministernm. 

(Schloß.) 

20.  Verhalten  des  Zugpersonals  während 
der  Fahrt  eines  Zuges.  Nebst  den  unter  ad  11  be- 
sprochenen Bestimmungen  über  das  Verhalten  des  Zug- 
personals bei  Wahrnehmung  von  Signalen  enthält  der 
wie  oben  überschriebene  Artikel  28  der  neuen  Grund- 
züge noch  die  in  den  bisherigen  Grundzttgen  nicht  ent- 
haltene knappe  Umschreibung  des  dem  Zugführer  während 
der  Fahrt  eingeräumten  Wirkungskreises. 

Analog  wie  es  beim  Zugexpedienten  erfolgte  (siehe 
die  unter  23  nachfolgende  Ausführung),  soll  dadurch  die 
Eigenschaft  dea  Zugführers  als  eines  den  übrigen  Zug- 
begleitern vorgesetzten  und  für  die  während  der  Fahrt 
und  bei  Aufenthalten  auf  der  Strecke  zu  treffenden  Ver- 
fügungen allein  verantwortlichen  Organs  charakterisiert 
werden. 

Im  Punkte  li>7  des  zitierten  Artikels  wird  ferner 
die  bisher  nicht  bestandene  Anordnung  getroffen,  daß  bei 
Zügen  mit  durchgehender  Bremse,  denen  am  Schlüsse 
Wagen  ohne  solche  Bremse  beigegeben  werden  (siehe 
ad  4),  die  zur  Bedienung  der  Handbremsen  letzterer 
Wagen  bestimmten  Zugbegleiter  ihre  Posten  nicht  ver- 
lassen dürfen. 

Da  die  Berechtigung  zur  Entfernung  von  der 
Bremse  den  mit  der  Fahrkartenrevision  betrauteu  Zug- 
begleitern nach  wie  vor  eingeräumt  wurde,  mußte  diese 
Ausnahme  festgesetzt  weiden,  um  erforderlichenfalls  die 
unverzügliche  Betätigung  der  Handbremsen  gesichert  zu 
wissen. 

21.  Einschränkung  der  Botenvor aussen- 
d  u  n  g.  Iu  den  Artikeln  '28  und  3J>  der  bisherigen  Grundzüge 
wird   bestimmt,  daß  eiuetn  von  der   Strecke  zurück- 


schiebenden oder  einem  hilfsbedürftigen,  vor  Eintreffen 
der  verlangten  Hilfslokomotive  weiterfahrenden  Zuge  ein 
Bote  in  der  stets  einzuhaltenden  Entfernung  von  1000  m 
vorauszugehen  hat. 

In  den  Punkten  183  und  211  der  neuen  Grundzüge 
wiid  diese  Uber  das  tatsächliche  Erfordernis  hinaus- 
gehende Entfernung  anf  800  m  eingeschränkt  und  er- 
scheint überdies  rücksichtlich  der  mit  Raumabschlußein- 
richtungen  ausgerüstete  Strecken  bestimmt,  daß  die  Weiter- 
fahrt nach  erfolgter  Verständigung  mit  dem  zunähst 
erreichten  Block-  oder  Zngmeldeposten  ohne  Voraussendung 
eines  Boten  stattfinden  kann. 

22.  Beleuchtung  der  Züge  in  Tunnels.  Nach 
den  Bestimmungen  des  Artikels  6  der  bisherigen  Grund- 
züge sind  die  Signale  an  den  Zügen  und  die  zur  Beför- 
derung von  Personen  benützten  Wagen  bei  der  Fahrt 
durch  längere  Tunnels  auch  von  Innen  zu  beleuchten. 
Daraus  ist  ersichtlich,  daß  eine  einheitliche  Festsetzung 
der  Länge  solcher  Tnnnels,  in  welchen  die  ZUge  be- 
leuchtet zu  sein  haben,  nicht  vorhanden  ist.  Bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen  besteht  beispielsweise  die 
Anordnung,  daß  bei  der  Fahrt  durch  Tunnels  von  mehr 
als  500  m  Länge  die  Signallaternen  an  den  Zügen  und 
I  die  Handsignallaternen  der  Zugbegleiter,  in  Tunnels  von 
I  mehr  als  800  m  Länge  auch  die  Wagenabteilungen  zu 
beleuchten  sind. 

Nunmehr  wird  im  Punkte  2  der  neuen  Signalordnung 
angeordnet,  daß  die  für  die  Dunkelheit  bestimmten  sicht- 
baren Signale  in  längeren  Tunnels  und  bei  Tag  stets 
danu  zu  gebrauchen  sind,  wenn  die  Tagsignale  auf  die 
erforderliche  Entfernung  nicht  deutlich  wahrgenommen 
werden  können,  während  nach  Artikel  7  der  neuen  Grund- 
züge die  zur  Beförderung  von  Personen  benutzten  Wagen 
während  der  Fahrt  bei  Dunkelheit  und  in  Tunnels,  zu 
deren  Durchführung  mehr  als  drei  Minuten  gebraucht 
werden,  auch  Innen  zu  beleuchten  sind. 
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93.  Ankunft  und  Aufenthalt  der  Züge  in 
denStationen.  Es  wurde  als  notwendig  erachtet,  an  die 
Spitze  des  in  den  neuen  Grundzügen  so  überschriebenen 
Artikels  27  eine  die  Obliegenheilen  des  Zugexpedienten 
zusammenfassende  Bestimmung  zu  setzen,  durch  welche 
seine  Stellung  gegenüber  dem  Station»-  und  Zugpersonal 
und  der  Grad  setner  Verantwortlichkeit  präzisiert  wird. 
Diese  Bestimmung  besagt  :  „Die  zur  Aufrechthaltung  der 
Ordnung,  Regelmäßigkeit  und  Sicherheit  des  Zugver- 
kehres erforderlichen  Maßnahmen  hat  in  den  Stationen 
(Ausweichen)  der  Zugexpedient  zu  treffen. 

Hiedurch  erscheint  implicite  zum  Ausdruck  gebracht, 
daß  Eingriffe  in  die  hierauf  abzielenden  Verfügungen  des 
Zugexpedienten  unstatthaft  sind.  Wenn  hiedurch,  wie 
selbstverständlich,  der  Überwachungstätigkeit  der  hiezu 
berufenen  Organe  keine  Schranken  gesetzt  sind,  so  legt 
ihnen  diese  Bestimmung  doch  die  Pflicht  auf,  ein  Einver- 
nehmen mit  dem  Zugexpedienten  in  allen  Fällen  zu 
pflegen,  in  welchen  eine  Korrektur  der  von  ihm  getroffenen 
vorbereitenden  Maßnahmeu  als  notwendig  erkannt  werden 
sollte. 

Die  im  Punkte  120  der  jetzt  geltenden  Gmndzttge, 
rücksichtlicb  Verständigung  der  Stationen  über  die  Ab- 
fahrt der  Züge,  wurde  im  Punkte  159  (neu)  nach  dem 
Stande  der  gegenwärtigen  Einrichtungen  insofern  abge- 
ändert, als  auch  die  telephonische  Ansage  der  Zugabfahrt 
zugelassen  wird  und  die  gänzliche  Unterlassung  dieser 
Verständigung  nicht  nur  für  doppelgleisige  Strecken, 
sondern  überall  dort,  wo  bei  vorhandenen  Ranmabschluß- 
einrichtungen  (Block-  oder  Zugmeldeposten)  deren  vor- 
schritsmäßige  Bedienung  gesichert  ist  und  nebstdem  die 
Glockeuschlagwerksignale  verläßlieb  funktionieren,  vor- 
gesehen ist. 

In  den  obbezeiebneten  Artikel  wurde  ferner  das 
Verbot  der  gleichzeitigen  Einfahrt  von  Gegenzügen  (siehe 
a  6)  neu  aufgenommen  und  erfuhr  auch  die  im  Punkte  123 
(alt)  niedergelegte  Bestimmung  über  das  Anziehen  der 
Bremsen  während  des  Aufenthaltes  in  Stationen  eine  Er- 
gänzung dahin,  daß  das  Lüften  der  Bremsen  während 
des  Aufenthaltes  in  Stationen  und  Haltestellen,  welche 
im  Gefälle  liegen,  erst  erfolgen  darf,  wenn  der  Lokomotiv- 
führer mit  der  Dampfpfeife  das  Signal  zur  Abfahrt  gibt. 
(Siehe  Punkt  163  neu). 

Endlich  wurde  in  diesem  Artikel  noch  das  Verbot 
der  gleichzeitigen  Entfernung  des  Lokomotivführers  und 
des  Heizers  von  der  Lokomotive  ausgesprochen. 

24.  Anwendung  des  Telephons  im  Ver- 
kehr sdienst-  Die  Telephonkonespondenz  nimmt  im 
Eisenbahnbetrieb  schon  gegenwärtig  einen  ziemlich 
breiten  Raum  ein.  Auf  Lokalbahnen  ist  dieselbe  vom 
Beginn  an  allgemein  an  Stelle  der  telegraphischen  ge- 
treten; auf  Hauptbahnen  bestdien  zahlreiche  Telephon- 
verbindungen zwischen  den  Stationen  und  den  Wächter- 
häusern, welche  vornehmlich  zur  Verständigung  der 
Streckenwächter  über  den  Zugverkehr  dienen  und  die 
zeitraubende  schriftliche  Avisierung  ersetzen. 


Auf  Linien  mit  Raumabschlußeinrichtungen  wird  die 
erforderliche  Verständigung  zwischen  den  zur  Regelung 
der  Zugfolge  berufenen  Posten  mittels  Telephons  herbei- 
geführt u.  s.  w. 

Der  Wert  dieser  Einrichtung  ist  so  anerkannt,  daß 
die  Herstellung  von  Telephonlinien  längs  der  Hauptbahnen 
überall  in  rascher  Progression  begriffen  ist.  Beispielsweise 
dürften  in  Bayern  gegenwärtig  schon  sämtliche  von 
Schnellzügen  befahrenen  Strecken  derart  mit  Fernsprech- 
einrichtungen versehen  sein,  daß  jedes  besetzte  Wächter- 
haus ein  Telephon  besitzt  und  wo  die  Entfernung  zwischen 
zwei  benachbarten  Wächterbäusern  mehr  als  2  5  hm  be- 
trägt, eine  sogenannte  Fentsprechbude  eingeschaltet  ist, 
wodurch  bezweckt  wird,  daß  das  Personal  eines  liegen 
gebliebenen  Zuges  die  Verständigung  mit  den  angrenzenden 
Zugfolge-Stationen  schleunigst  bewirken  kann. 

Wo  es  auch  immer  geschah,  sind  die  Vorteile  einer 
raschen  Verständigung  so  eklatant  zutage  getreten,  daß 
die  grundsätzliche  Einführung  des  Telephons  in  den 
Eisenbahnbetrieb  gar  nicht  von  der  Hand  gewiesen 
werden  kann. 

Bei  der  universellen  Bedeutung,  welche  dem  tele- 
phonischen Gespräch  gegenwärtig  beigelegt  werden  maß, 
kann  auch  der  Eisenbahnbetrieb  einer  Einrichtung  nicht 
entraten,  welche,  fast  jedem  Bediensteten  zugänglich, 
die  schnellste  und  unmittelbarste  Verständigung  ermög- 
licht und  Zeitverluste  ausschließt,  die  sonst  in  nach- 
teiligster Weise  empfunden  werden  können. 

Das  Telephon  muß  demnach  allen  jenen  Einrich- 
tungen ebenbürtig  zur  Seite  gestellt  werden,  welche  ge- 
eignet sind,  die  Attribute  des  Eisenbahnverkehrs 
—  Exaktheit  und  Schnelligkeit  —  zu  festigen. 

Den  Bedenken,  welche  dagegen  iu  der  Richtung 
geltend  gemacht  werden,  daß  das  nur  akustisch  wirkende 
Telephon  jener  Verläßlichkeit  entbehrt,  welche  als  Grund- 
lage für  die  richtige  Ausführung  bestimmter  Verfügungen 
anzusehen  ist,  kann,  wie  die  Erfahrung  lehrt,  durch  den 
Ausschluß  der  Telephonkorrespondenz  rücksichtlich  solcher 
Verfügungen,  sowie  durch  bereits  bewährte  Kontrollein- 
richtungen Rechnung  getragen  werden. 

Von  diesen  Erwägungen  geleitet,  wurde  in  den 
neuen  Grundzügen  das  Telephon  neben  dem  Telegraph 
als  gleichberechtigter  Faktor  hingestellt. 

Ausdrücklich  gestattet  ist  künftighin  die  Benützung 
des  Telephons  zur  Verständigung  der  Stationen  und  zur 
Avisierung  des  Wächterpersonals  über  den  Verkehr  außer- 
gewöhnlicher Züge,  zur  Abgabe  der  Rückmeldung,  sofern 
dieselbe  nicht  durch  die  vorschriftsmäßige  Bedienung  der 
Blockwerke  erfolgt,  zur  Ansage  des  Zugabganges  und  zu 
jeder  Art  vou  Verständigungen,  welche  bei  angehaltenen, 
zurückschiebenden  oder  hilfsbedürftigen  Zügen,  sowie  beim 
Entrollen  von  Fahrzeugen  erforderlich  sind. 

25.  Schneepflugfahrten.  In  Zukunft  ist  das 
nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  39  der  bisherigen 
Urundzüge  zulässige,  in  der  Praxis  jedoch  nicht  geübte 
Vot  ansschieben  eines  Wagens  zum  Brechen  des  Glatteises 
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uicht  gestattet  und  wird  im  Artikel  39  festgesetzt,  daß 
ein  auf  eigenen  Rädein  laufender  Schneepflug  vor  die 
Lokomotive  solcher  ZOge  gestellt  werden  darf,  welche 
mit  keiner  größeren  Geschwindigkeit  als  30  fcm/Std.  ver- 
kehren. 

Das  Verbot,  solche  Schneepflüge  bei  Zügen  vorans- 
znschieben,  die  fahrplanmäßig  Personen  befördern,  wurde 
aufrecht  gehalten. 

26. Bahnwage  ii  fahrten.  Während  im  Punkte  187 
der  geltenden  Grandzüge  bestimmt  wird,  daß  Personen 
auf  beladenen  Bahnwagen  unter  keiner  Bedingung  mit- 
fahren dürfen,  gestatten  dies  die  neuen  Grandzüge  (siehe 
Punkt  212)  mit  der  Einschränkung,  als  es  unter  Wahrung 
der  persönlichen  Sicherheit  zur  Bremsung  des  Bahnwagen? 
notwendig  ist. 

Die  bei  Material  Verführungen  in  Gefällsstrecken 
erforderliehe  Bremsung  des  beladenen  Bahnwagens  ge- 
sichert zu  wissen,  bietet  nämlich  für  die  Sicherheit  der 
Fahrt  und  des  Begleitpersonals  eine  verläßlichere  Gewähr, 
als  die  Aufrechthaltung  eines  den  vorliegenden  Erfahrungen 
zufolge  illusorischen,  weil  in  der  Praxis  selten  beobachteten 
Verbotes. 

27  Freihaltung  der  Bahnbreite.  Die  im 
Artikel  4  der  bisherigen  Grundzüge  niedergelegten  Details 
über  die  Freihaltung  der  Bahnbreite,  wurden  mit  Rück- 
sicht darauf,  als  die  Bestimmungen  betreffend  die  Dimen- 
sionen und  den  Abstand  der  neben  und  zwischen  den 
Geleisen  zu  lagernden  Schotterhaufen  von  den  Bahnauf- 
sicht«- und  Bahnerhaltungsorganen  zu  beobachten  sind, 
eliminiert.  Im  Artikel  3  der  neuen  Grandzüge  wurden 
nur  jene  Abstände  angegeben,  die  bei  Ablagerung  von 
Gegenständen  neben  den  Stationsgeleisen  eingehalten 
werden  müssen. 

c  1.  Verbot  der  Personenbeförderung  mit 
zum  Transport  explosiver  Stoffe  bestimmten 
Güterzügen.  Nach  den  Bestimmungen  des  Artikels  15 
der  bisherigen,  bezw.  des  Artikels  21  der  neuen  Grund- 
züge, dürfen  mit  Güterzügen  hebst  Militärtransporten,  zu 
welchen  künftighin  auch  die  im  Punkte  117  a  (neu)  auf- 
gezählten Militärpersonen  zu  rechnen  sind,  Begleiter  von 
besonders  bezeichneten  Sendungen,  Organe  einzelner  staat- 
licher Behörden  und  Feuer wehrmau&schaft  bei  Hilfeleistung 
befördert  werden.  Von  der  Beförderung  solcher  Personen 
-  -  Militärtransporte  ausgenommen  -  ■  sind  jedoch  in 
Zukunft  solche  Güterzüge  ausgeschlossen,  in  welche  mit 
explosiven  Stoffen  beladene  Wagen  eingereiht  sind  (siehe 
Punkt  11»  neu). 

Dieser  Bestimmung  lag  die  Absicht  zugrunde,  den 
Zweifeln  zu  begegnen,  welche  in  der  Richtung  aufgetaucht 
sind,  ob  das  bestehende  Verbot,  explosive  Güter  Zügen 
beizugeben,  mit  welchen  Personen  befördert  werden,  auch 
auf  solche  Güterzüge  ausgedehnt  werden  soll,  mit  welchen 
die  im  Artikel  15  (alt)  bezeichneten  Personen  befördert 
werden  dürfen,  oder  ob  sich  dieses  Verbot  nur  auf  die 
fahrordnungsmäßig  als  zur  Personenbeförderung  bestimmte 
Züge  erstreckt. 


Die  Lösung  dieses  Zweifels  konnte  trotz  der  be- 
stehenden betriebstechnischen  und  ökonomischen  Bedenken 
nur  unter  dem  Gesichtspunkte  der  Wahrung  der  Sicher- 
heit jener  Personen  erfolgen,  die  zur  Beförderung  mit 
Güterzügen  zugelassen  sind. 

So  wie  im  Punkte  105  (alt)  und  im  Punkte  116 
(neu)  bestimmt  wird,  daß  auf  der  Lokomotive  und  auf 
dem  Tender  nicht  mehr  Personen  Platz  nehmen  sollen, 
als  mit  Rücksicht  auf  die  Erfordernisse  des  Dienstes  und 
die  Sicherheit  dieser  Personen  zulässig  ist,  wird  im 
Punkte  120  (neu)  die  gleiche  Maßnahme  rücksichtlich  der 
Benützung  des  Dienstwagens  getroffen. 

2.  Schutz  der  Reisenden  beim  Ans-  und 
Einsteigen.  Während  im  Punkte  124  (alt)  nur  bestimmt 
wird,  daß  das  Aus-  und  Einsteigen  der  Reisenden  nur 
nach  erfolgtem  Stillstand  des  Zuges  erfolgen  soll,  werden 
im  Artikel  27  der  neuen  Grundzüge  in  Anlehnung  an  die 
Praxis  Anordnungen  getroffen,  welche  die  Sicherheit  der 
aus-  und  einsteigenden  Reisenden  im  Auge  haben 

Durch  die  einheitliche  Festsetzung  soll  den  hiezu 
berufenen  Organen  die  Unerläßlichkeit  der  darauf  ab- 
zielenden Maßnahmen  und  die  Notwendigkeit,  der  Durch- 
führung derselben  ihre  stete  Fürsorge  zuzuwenden,  zum 
Bewußtsein  gebracht  werden.  Punkt  164  (neu)  lautet: 

„Das  Aus-  und  Einsteigen  der  Reisenden  darf  erst 
nach  erfolgtem  Stillstand  des  Zuges  und  in  der  Regel  nur 
auf  jener  Seite  geschehen,  wo  das  Aufnahmsgebäude  oder 
der  hiezu  bestimmte  Bahnsteig  liegt. 

Wenn  in  einer  Station  mehrere  Züge  gleichzeitig 
Aufenthalt  nehmen  sollen  und  einer  oder  mehrere  der- 
selben Personen  befördern,  so  ist  die  Aufstellung  der  Züge 
und  der  Dienst  derart  zu  regeln,  daß  den  ein-  und  aas- 
steigenden Reisenden  hieraus  keine  Gefahr  erwächst. 

Die  Geleise,  welche  von  den  Reisenden  überschritten 
werden  müssen,  und  der  von  den  Reisenden  beim  Ein- 
und  Aussteigen  zu  benutzende  Weg,  sind  von  jedem  Hinder- 
nisse frei  zu  halten  und  bei  Dunkelheit  auch  genügend 
zu  beleuchten.* 

d  1.  Modns  der  Übergabe  und  Übernahme 
des  Dienstes.  Im  Punkte  6  der  bisherigen  Grandzüge 
wird  die  persönliche  Anwesenheit  des  abzulösenden  und 
des  den  Dienst  übernehmenden  Organe«  als  unbedingtes 
Erfordernis  bezeichnet. 

Auf  Linien  mit  schwächerem  Zugverkehr,  wo  ins- 
besondere in  der  Nacht  mehrstündige  zugfreie  Pausen 
sich  ergeben,  ist  das  Einhalten  dieser  Bedingungen  dann 
mit  Schwierigkeiten  verbunden,  wenn  nach  der  bestehenden 
Diensteinteilung  der  Abschluß  der  Diensttonr  des  Über- 
gebenden mit  dem  Beginn  der  Diensttour  des  Über- 
nehmenden deshalb  nicht  zusammenzufallen  braucht,  weil 
die  Besetzung  des  betreffenden  Postens  während  der  zug- 
freien Pause  überhaupt  nicht  erforderlich  ist. 

In  einem  solchen  Fall  wäre  die  strikte  Beobachtung 
dieser  Bestimmung  gleichbedeutend  mit  der  Unmöglichkeit 
der  Aufstellung  einer  den  ökonomischen  Interessen  ent- 
sprechenden Diensteinteilung,  bezw.  mit  der  Notwendigkeit 
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eines  durch  dienstliche  Anforderungen  nicht  gerechtfertigten 
Personalaufwaudes. 

Zur  Vermeidung  eines  solchen  wird  im  Punkte  5 
der  neuen  Grundzüge  bestimmt:  „Die  l'bergabe  und  (Über- 
nahme de»  Dienstes  hat  in  der  Regel  persönlich  stattzu- 
finden; Ausnahmen  hievon  sind  nur  in  besonders  begrün- 
deten Fällen  zulässig". 

Die  Modalitäten  einer  solchen  von  der  Regel  ab- 
weichenden Dienstfibergabe  in  einer  die  Kontinuität  der 
Ausführung  des  Verkehrsdienstes  wahrenden  Form  fest- 
zusetzen, wird  in  jedem  solchen  Fall  der  zur  Prüfung 
und  Genehmigung  der  Diensteinteilungen  berufeneu  höheren 
Dienststelle  obliegen. 

Um  ferner  die  Aufmerksamkeit  des  im  Dienst  stehen- 
den, wahrend  des  Aufenthaltes  der  Züge  mit  bestimmten 
Funktionen  betrauten  Personals  nicht  abzulenken  und  die 
schädlichen  Wirkungen  zu  vermeiden,  welche  sich  ans  der 
Unterbrechung  einer  begonnenen  Tätigkeit  ergeben  kannten, 
wurde  in  den  zitierten  Punkt  die  Bestimmung  aufge- 
nommen, daß  die  Ablösung  des  im  Verkehrsdienste  ver- 
wendeten Stationspersouals  tunlichst  nicht  während  des 
Aufenthaltes  der  Zöge  geschehen  soll.  Eine  peremptorische 
Festsetzung  dieser  Bestimmung  konnte  mit  Rücksicht  auf 
die  stundenlangen  Aufenthalte  von  Güterzügen  in  Dis- 
positionsstationen nicht  platzgreifen. 

2.  Benehmen  der  Bediensteten.  Die  kaiser- 
liche Verordnung  vom  16.  November  1851  (Eisenbahn- 
Betriebsordnung)  enthält  im  §  lf>  die  Bestimmung,  daß 
die  Angestellten  einer  Bahnnnteruelimung,  welche  mit  dein 
Pnblikura  verkehren,  demselben  stets  mit  Anstand  und 
Bescheidenheit  zu  begegnen  haben. 

Dieser  Wortlaut  wurde  im  Punkte  9  der  neuen 
Grundzflge  dahin  paraphrasiert,  daß  die  Bediensteten  im 
Verkehre  mit  dem  Publikum  ein  entschiedenes,  aber  höf- 
liches Benehmen  zu  beobachten  und  sich  innerhalb  der 
Grenzen  ihrer  Dienstpflichten  gefällig  zu  bezeigen  haben. 

Auch  das  in  den  bestehenden  Instruktionen  bereits 
enthaltene  Verbot  des  Rauchens  im  Verkehr  mit  dem 
Publikum  wurde  an  dieser  Stelle  aufgenommen. 

3.  Fahrordnungen.  Anhang  zu  den  Fahr- 
ordnungsbüchern,  St  und  en  p  it  sse.  In  Abänderung 
des  Punktes  33  der  bisherigen  Grundzilge  wurden  die 
Angaben,  welche  die  Fahrordnungen,  der  Anhang  zu  den 
FahrordnungsbQchern  und  die  Stnudenpässe  zu  enthalten 
haben,  nach  den  bereits  in  Kraft  stehenden  Spezialver- 
ordnungen  mit  unwesentlichen  Abweichungen  einheitlich 
festgesetzt.  (Siehe  Artikel  17,  Punkt  03  und  94,  ferner 
Artikel  19,  Punkt  110  und  III  der  neuen  Grundzüge.) 


Die  vorstehenden  Ausführungen  dürften  eine  ziemlich 
erschöpfende  Darstellung  aller  Neuerungen  enthalten, 
welche  in  der  Signalordnung  und  in  den  Grnndzügen  Auf- 
nahme gefunden  haben.  Manches,  was  in  den  Grundzügen 
neu  erscheint,  steht  bereits  in  praktischer  Anwendung; 
das  absolut  Neue  wird  sich  umso  rascher  einleben,  als 
der  Festsetzung  jeder  als  Neuerung  aufzufassenden  Be- 


stimmung die  Tendenz  zugrunde  lag,  bestehende  Hinder- 
nisse zu  beseitigen  und  in  Übereinstimmung  mit  dem  tat- 
sächlichen Erfordernis  überall  dort  Erleichterungen  und 
Vereinfachungen  eintreten  zu  lassen,  wo  es  nach  den 
bisher  gesammelten  Erfahrungen  Schwierigkeiten  zu  be- 
seitigen gibt. 

Die  beigefügten  Erläuterungen  durften  geeignet  sein, 
dem  Leser  die  Grundlinie  des  Aufbaues  der  betreffenden 
Bestimmung  und,  wo  es  erforderlich  war,  auch  ihren  orga- 
nischen Zusammenhang  mit  anderen  Maßnahmen  erkennen 
zu  lassen,  sowie  das  Ziel  zu  beleuchten,  nach  welchem 
gestrebt  wurde. 

Den  interessierten  Kreisen  die  Kenntnis  der  Neue- 
rungen zu  vermitteln,  ihnen  den  Einblick  in  deu  Media 
:  nisraus  eines  so  schwierigen  Werkes,  wie  es  die  Auf- 
stellung neuer  Verkehrs  Vorschriften  ist,  zu  gewähren  und 
sie  dadurch  dem  Geiste  ihrer  grundsätzlichen  Bestimmungen 
näher  zu  bringen,  war  der  Zweck  dieser  Zeilen ;  sie  werden 
jedoch  auch  in  dem  nahen  Zeitpunkte,  zu  welchem  das 
Studium  der  neuen  Signal-  und  Verkehrsvorschriften  ak- 
!  tuell  werden  wird,  einen  Wegweiser  bilden,  dem  zu  folgen, 
nicht  ohne  Nutzen  sein  dürfte. 

Wien,  18.  Mai  1904. 

j  Dlo  elektrische  Schnellbahn  Marlenfelde  - 
Zossen  bei  Berlin. 

,  Vortrag,  gehalten  am  12.  Janner  19o4  im  Club  ftiterrefchiteaer  Eben- 
babnbeaaten  von  Alfred  Ehnhart,  Oberiiigemtar  der  Siemeas- 

fkhuckort-Werke,  Berlin. 

Die  Anwendung  de«  Elektromotor  für  den  Betrieb  von 
Eisenbali ntahrzeagen  weist  einen  in  der  ganzen  Geschichte  der 
Technik  beispiellosen  raschen  Entwicklungsgang  auf. 

Nachdem  vor  gerade  25  Jahren  daa  erste  elektrische 
Fahrzeug  auf  die  Bildfläche  getreten,  währte  es  mir  wenige 
Jahre,  bis  «ich  der  Elektromotor  Eingang  io  das  Gebiet  der 
Straßenbahnen  schaffte,  and  hente  gibt  es  kaum  ein  mo- 
dernes Göinclrtdewesen,  aus  dessen  Straßen  er  nicht  daa  Pferd 
verdrängt  hat,  dabei  den  Verkehr  in  ungeahnter  Weise  ver- 
vielfachend. Der  nächste  natürliche  Schritt  nach  der  Einfüh- 
rung in  die  Straßenbahnen  war  seine  Verwendung  bei  Stadl- 
und  Vorortebahuen  mit  eigenen,  vom  übrigen  Straßenverkehr 
unabhängigen  GleUeu.  Und  heute  »eben  wir  den  Elektromotor 
sich  auch  Keinem  letzten  Ziele  nähern,  die  treibende  Kraft 
der  Vollbahnen  zu  werden,  und  uoch  mehr,  diesen  selbst  durch 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  jenen  Grad  der  Vervoll- 
kommnung zu  schaffen,  welchen  das  moderno  Vetkehrsbedttrfnls 
Immer  dringender  erheischt. 

Mit  diesen  immer  weiter  hinausrlickenden  Zielen  wuchsen 
auch  die  Schwierigkeiten,  die  sich  dem  ausführenden  Ingenieur 
entgegenstellten;  in  dieser  Hitiiicbt  war  naturgemäß  der 
Höhepunkt  mit  jenen  Aufgaben  erreicht,  die  bei  einem  Schnell- 
verkehr mit  der  doppelten  Fahrgeschwindigkeit  unserer  heu- 
tigen Bahnen  zu  Ulsan  sind,  und  von  diesem  Standpunkt  ist 
das  Interesse,  welche«  die  technische  Welt  an  den  gelungenen 
Sebnellbubiiversuebcn,  Uber  welche  ich  heute  sprechen  werde, 
ganz  besonders  gerechtfertigt. 

Die  bei  Schnellbahnen  zu  überwindenden  Schwierigkeiten 
liegen  gewiß  zum  Teil  in  der  angestrebten  hohen  Fahr- 
geschwindigkeit: aber  es  kommt  auch  noch  ein  anderer  üm- 
fitaiid  hinzu,  dessen  Wichtigkeit  durch  das  in  der  Öffentlich- 
keit oft  zu  weit  getriebene  Hervorheben  der  großen  Geschwin- 
digkeit allein  vielleicht  oft  unterschätzt  worden  ist. 
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Dieser  Umstand  ist  die  durch  unsere  Versuche  bewleaene 
Möglichkeit,  mit  ganz  außergewöhnlich  hohen  Betriebsspan- 
nungen zu  arbeiten  and  ebenso  gewaltige  Mengen  elektrischer 
Energie  dem  Fahrzeug  zuzufahren  und  daselbst  in  Arbeit  um- 
zusetzen.  Daß  dieses  unter  den  erschwerenden  Umstünden  einer 
ungeheueren  Geschwindigkeit  gelang,  macht  diese  Versuche 
um  so  wertvoller.  Inabesondere  aber  durften  diese  Versuche 
das  Interesse  der  österreichischen  Eisenbahnkreise  dadurch  er- 
wecken, weil  ja  bei  dem  geplanten  elektrischen  Betrieb  der 
Alpenbahnen,  was  Hobe  der  Betriebsspannungen  nnd  Leistungen 
anbelangt,  ganz  ähnliche  Verhältnisse  vorliegen  und  ich  möchte 
deshalb  nicht  unterlassen,  an  dieser  Stelle  auf  diesen  Umstand 
besonders  hinzuweisen. 

Auf  den  eigentlichen  Gegenstand  »eines  Vortrages  zurück- 
kommend, möchte  ich  zuerst  kurz  einige  Vorläufer  der  Schnell- 
bahn erwähnen, 

Das  Bestreben,  die  Vorzüge  des  Elektromotors  für  einen 
Sehnellbetrieb  auszunutzen,  ist  fast  so  alt,  wie  seine  Anwen- 
dung dir  Eisenbahnen  überhaupt  und  hat  es  daher  vom  Be- 
ginne an  nicht  an  diesbezüglichen,  allerdings  oft  sehr  phan- 
tastisch anmutenden  Vorschlägen  gefehlt. 

Der  erste,  auf  einwandsfreler  technischer  Basis  ausgear- 
beitete Entwurf  ist  wohl  der  von  dem  ungarischen  Ingenieur 
Zipernowsky  im  Jahre  1891  veröffentlichte;  er  behan- 
delte eine  8cbnellverbindung  zwischen  Wien  und  Budapest  und 
wurde  vom  Oberbaurat  H.  K Ostler  In  der  „Zeitschrift  des 
österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- Vereines"  Dezember 
1892  ausführlich  beschrieben;  ea  genügt  daher,  hier  Moll  die 
außerordentlich  sorgfältige  Ausarbeitung  der  Betriebsmittel 
und  der  eigentlichen  Bahnanlage,  wie  solche  der  kühne,  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  nicht  weniger  ala  250  km  in  der 
Stunde  reebnende  Entwurf  enthalt,  hervorzuheben. 

Von  weiteren  Vorschlagen  sei  noch  der  im  Jahre  1B93 
gelegentlich  der  Cbieagoer  Weltausstellung  gemachte  Entwurf 
zur  Schnellverhindung  von  Chicago  mit  St.  Louis  erwähnt. 

Auch  zu  wirklichen  Versnchsauaftihrangen  ist  es  in  der 
Zwischenzeit  gekommen.  So  bauten  im  Jabre  1889  die  Ame- 
rikaner W  e  e  m  s  nnd  C  r  o  a  b  y  bei  Laurel  (Maryland  U. 
S.  A.)  eine  kleine  Venuchsbabn,  deren  kleines,  nicht  für  Per- 
sonenbeförderung eingerichtetes  Falirzeug  auf  einer  3  Arm 
langen  Kreisbahn  in  einem  geschlossenen  hölzernen  Fikhrunga- 
rabmen  lief.  Bei  diesen  Versuchen  vrurde  schon  eine  Ge- 
schwindigkeit von  184  hm  in  der  Stunde  erreicht,  leider  be- 
reitete eine  Entgleisung  nnd  damit  verbundene  vollständige 
Zerstörung  des  Wagens  den  Versuchen  ein  frühzeitiges  Ende. 
Erwähnenswert  Ist  auch  noch  die  von  dem  englischen  Inge- 
nieur B  e  h  r  auf  der  Ausstellung  in  Brössei  (1896)  nach 
seinem  „Honorailsyatem*  (auch  für  die  Linie  Manchester- 
Liverpool  geplant)  erbaute  Bahnanlage,  die  aber  wegen  ver- 
späteter Fertigstellung  des  Kraftwerkes  uicht  in  regelrechten 
Betrieb  kam. 

Wohl  alle  diese  frühzeitigen  Entwürfe  und  Ausführungen 
krankten  an  dem  Übelstand,  dafl  sie  eigentlich  immer  nur 
das  Problem  der  hohen  Geschwindigkeit  an  sich  ins  Aoge 
faßten  und  unberücksichtigt  ließen,  daß  hier  noch  erst  Äußerst 
wichtige  Vorfragen  zu  lOsen  waren,  nnd  daß  ea  unbedingt 
nötig  war,  erst  diese  planmäßig  nnd  schrittweise  zu  erledigen. 

Das  Verdienst,  diese  Pionieratbeit  geleistet  zu  haben, 
kann  nun  mit  gutem  Recht  die  Firma  Siemens  &  H  a  1  s  k  e 
beanspruchen.  Nach  ihrer  Überzeugung  kamen  hier  In  erster 
Linie  die  Fragen  rein  elektrotechnischer  Natnr  in  Betracht, 
und  diese  waren  die  Ausbildung  der  Fahrleitung  nnd  der 
motorischen  Einrichtung  mit  Rücksicht  anf  die  unbedingt  nOtige 
Höhe  der  Betriebsspannung :  denn  nur  mit  der  Verwendung 
von  Hochspannung  war  Aussicht  vorhanden,  die  bei  Schnell- 
bahnen selbstverständlichen  großen  Entfernungen  zu  über- 
winden,   und  die  bei  den  hohen  Geschwindigkeiten  zu  er- 


wartenden großen  Leistungen  auf  daa  Fahrzeug  zu  übertragen. 
Von  diesen  Erwägungen  ausgehend,  baute  nach  einigen  bis 
1893  zurückreichenden  Vorversuchen  die  Firma  Siemens 
&  Halake  im  Jabre  1898  aus  eigenen  Mitteln  eine  2  km 
lange  Versuchsstrecke  In  Groß-Llckterfelde  bei  Berlin,  anf 
welcher  durch  zwei  Jahre  hindurch  (1898  nnd  1899)  ans- 
gedehnte  Versuche  mit  einer  zweiachsigen  Drehstrom-Loko- 
motive vorgenommen  wurden.  Es  ist  bemerkenswert,  daß  für 
diese  Bahn  gleich  vom  Beginn  an  eine  für  damals  ungewöhn- 
lich hohe  Betriebsspannung  (10.000  Volt)  angenommen  und 
deren  Anwendung  auch  erfolgreich  durchgeführt  wurde. 

Die  günstigsten  Erfahrungen,  die  man  bei  dieser  Ver- 
suchsanlage, namentlich  mit  Bezug  auf  die  Stromabnahme  ge- 
wonnen, brachten  bald  größeren  Kreisen  die  Oberzenguug, 
daß  eine  Wiederholung  der  Versuche  in  größerem  Maßstabe, 
bei  der  auch  die  Fragen  rein  eisenbahntechnischer  Natur 
gründlicher  untersucht  werden  konnten,  sehr  aussieb tsvoll  sein 
müsse  und  es  handelte  sich  jetzt  auch  noch  darum,  eine  ge- 
eignete Form  für  die  Verwirklichung  des  immerhin  jmit  er- 
heblichen Kosten  und  Verantwortlichkeit  verbundenen  Planes 
zu  finden. 

So  kam  ea  denn,  einer  Anregung  der  Firma  Siemens 
Sc.  Halake  folgend,  nach  Beendigung  der  erwähnten  Ver- 
suche im  Jahre  1900  zur  Gründung  einer  besonderen  Gesell- 
schaft, die  sich  ausschließlich  Studienzwecken  widmen  sollte. 
Diese  .Studiengesellschaft  für  elektrische  Schnellbahnen"  stellte 
sich  cur  Aufgabe,  unter  Verhältnissen,  wie  sie  bei  einem  rich- 
tigen Eisenbahnbetrieb  vorliegen,  zu  untersuchen :  Einerseits 
die  zweckmäßige  Ausgestaltung  des  Oberbaues  und  der  Be- 
triebsmittel in  mechanischer  Hinsicht,  andererseits  das  geeig- 
nete Stromsystem,  die  Stromabnahme  und  die  Ausbildung  der 
Motoren  und  Apparate;  vom  Beginne  au  war  hierbei  das  End- 
ziel eine  Geschwindigkeit  von  200  lern  in  der  Stunde. 

Als  Teilnehmer  traten  in  diese  Gesellschaft  ein:  Die 
elektrotechnischen  Hftuser  Siemens  &  Halake  und  die 
Allgemeine  ElektriziUts-Gesellscbaft,  dann  die  Firmen  Boraig 
(Tegel),  Krupp  (Essen)  und  van  der  Zypen  &  Char- 
it e  r  (KOIn)  und  endlich  verschiedene  hervorragende  Bank- 
häuser, darunter  die  Deutsche  Bank.  Zu  den  Versuchen  wurde 
die  Strecke  Marienfelde —Zossen  der  von  Berlin  ausgebenden 
Militäreisenbahn  von  Seiten  der  Verwaltung  in  anerkennens- 
werter Weise  zur  Verfügung  gestellt.  Diese  Bahn  dient  haupt- 
sächlich zur  Übung  der  Mannschaften  der  Eisenbahnbrigade, 
halt  aber  auch  einen  regelmäßigen  Personen-  und  Lastenverkebr 
aufrecht.  In  den  Vormittagsstunden  fallt  eine  zweistündige 
Betriebspause,  die  fflr  die  Versuche  benutzt  werden  konnte. 
Die  für  elektrischen  Betrieb  bestimmte  Strecke  hat  eine  Läng.- 
von  rund  23  km;  sie  enthält  zwei  Kurven  von  2000  m  Ra- 
dius und  verschiedene  unbedeutende  von  4000  bis  8000.  Die 
grßßte  Steigung,  an  mehreren  Stellen  vorhanden,  beträgt  B°/,n. 
Der  BahnkOrper  ist  als  Damm  auf  sehr  schlechten,  in  geringen 
Tiefen  sclion  Wasser  fahrenden  Saudgrund  ausgeführt.  Das 
Gleis  bestand  damals  aus  Schienen  von  nur  33  hjim,  welche 
teils  auf  böizernen,  teils  auf  eisernen  Qnerscbwelten  In  minder- 
wertiger Bettung  (mehr  Sund  als  Kies)  verlegt  war.  Für  die 
ersten  Versuche  begnügte  man  sich  damit,  diesen,  wie  von 
vornherein  abzusehen  war,  für  die  vorliegenden  Zwecke  unzu- 
reichenden Oberbau  wenigstens  so  weit  zu  verbessern,  daß 
den  diingendsten  Ansprüchen  au  die  Sicherheit  genügt  war. 
Dies  erfolgte  durch  teilweisen  Ersatz  der  Eisenach  wellen  durch 
Holzschwellen,  Näherrücken  der  Stoßschwellen,  Unterstopfung 
letzterer  durch  .Steinschlag  nnd  endlich  durch  Ersitz  der  aui 
meisten  abgenutzten  Schienen.  Die  Stromlieferung  wurde  von 
dem  Kraftwerk  „ Oberspree den  r Berliner  Elektrizitätswerken« 
gehörend,  sichergestellt.  Daselbst  stand  eine  Dreizylinder- 
maschine fflr  Drehstrom  3000  A  ll  bei  6000  Volt  Höchst- 
leistung znr  Verfügung,  für  welche  noch  eine  Transformator  - 
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anläge  vorgesehen  wurde,  die  den  Strom  bis  1 6.000  Volt  hin-  | 
anf  transformierte.  Die  Fahrleitung  wnrde  genau  nach  dem 
Mnster  der  Groß  •  Lichterfelder  Versuchsanlage  der  Firma 
Siemens  &  Halske  in  Auftrag  gegeben.  Es  waren  also 
vertikale  Bügelstromabnehmer  vorzusehen,  die  den  Strom  an 
den  seitlich  vom  Gleise  angebrachten  Fahrdrähten  abzunehmen 
hatten.  Die  13  km  lange  Spelseleltung  vom  Kraftwerk  bis 
zur  Versuchsstrecke  wurde  bei  der  Aligemeinen  Elektrizitäts- 
gwellschaft  bestellt. 

Als  Betriebsmittel  wurden  Motor  wagen  gewählt.  Vor- 
geschrieben wurde  ein  Fassungsraum  von  50  Personen,  die 
Verwendung  rou  drei  dreiachsigen  Drehgestellen  mit  maximal 
16  t  Acbsdrnck  und  eine  elektrische  Ausrüstung,  die  einer 
Höchstgeschwindigkeit  von  200  km  in  der  Stunde  und  einer 
Itanerleist nng  von  250  km  zu  entsprechen  hatte,  die  Strom 
arl  war  durch  das  Kraftwerk  gegeben,  also  Drehstrom  von 
10.000—15.000  Volt  bei  45  Perioden.  Nach  diesem  allgemein 
gehaltenen  Programm  wurden  die  beiden  Firmen  Siemens 
&  Halske  und  die  , Allgemeine  Elektrizitäts-Gesellschaft* 
mit  der  Ausführung  Je  eines  Wagens  betraut,  wobei  die  Einzel- 
heiten der  elektrischen  Einrichtung,  wie  auch  gewisse  Einzel- 
heiten des  Wagens  selbst,  z.  B.  Platzverteilung  etc.  dem  Er- 
messen der  ausfahrenden  Firma  überlassen  and  bloß  bestimmt 
wurde,  daß  die  Drehgestelle,  welche  von  van  der  Z  y  p  e  n 
&  C  h  a  r  1  i  e  r  in  Köln  zu  bauen  waren,  sowie  die  Brems- 
anordnung, bei  beiden  Wagen  die  gleichen  sein  sollten.  Nach 
l'/sjähriger  Arbeit,  bei  der  es  nicht  nur  galt,  die  fast  durch- 
wegs neuartigen  Einzelheiten  der  Wageneinrichtung  zu  ent- 
werfen nnd  auszufahren,  sondern  auch  noch  wichtige  Vor- 
versuche,  so  über  Luftwiderstand,  Lagerreibung  bei  hohen 
Urolanfsgeschwlndlgkeiten  etc.,  vorzunehmen,  waren  im  Herbst 
des  Jahres  die  Wagen  und  die  elektrische  Ausrüstung  der 
Strecke  fertiggestellt  nnd  so  konnten  nunmehr  die  Versuche 
auf  den  inzwischen  auch  umgebauten  Gleisen  in  Angriff  ge- 
nommen werden. 

Im  ersten  Hauptabschnitt  der  Versuche,  die  «ich  auf  die 
Jahre  1901  und  1902  erstreckten,  war  man  sich  darüber 
klar,  daß  das  Endziel,  eine  Geschwindigkeit  von  200  Xwi/Std., 
bei  dem  ungenügenden  Zustand  der  Strecke,  die  mit  ganz 
leichten  Schienen  nnd  ungenügendem  auch  nicht  einheitlich 
durchgeführten  Oberbau  ausgerüstet  war,  nicht  ohne  Gefahren 
erreicht  werden  konnte.  Andererseits  sah  man  von  dem  kost- 
spieligen Nenbao  der  Strecke  vorläufig  ab,  da  man  es  für 
zweckmäßig  erachtete,  sieb  vorerst  ein  allgemeines  Bild  über 
die  Aussichten  der  Versuche  zu  verschaffen  und  insbesondere 
die  Bewahrung  der  elektrischen  Einriebtungen  zu  prüfen. 
Hierzu  genügte  aber  auch  eine  planmäßige  Steigerung  der 
Geschwindigkeiten  bis  zu  jener  Grenze,  die  durch  das  Ver- 
hallen der  Gleise  gegeben  war. 

Es  gelang  denn  auch,  und  zwar  mit  dem  Wagen  der 
Siemens  &  Halske  Aktiengesellschaft  schon  Im  ersten 
Versnchsjahre  Geschwindigkeiten  bis  zu  160  km  in  der  Stunde 
zu  erreichen.  Diese  Grenze  wurde  vorläufig  nicht  überschritten, 
da  es  sich  herausstellte,  daß  das  Gleis  deu  hierbei  auftreten- 
den Beanspruchungen  nicht  mehr  gewachsen  war.  Als  nämlich 
die  Geschwindigkeit  über  HO  km  gesteigert  wurde,  zeigten 
sich  sehr  bedenkliche  Erscheinungen  an  den  Schienen.  An 
einigen  Stellen,  gewöhnlich  zwischen  der  dritten  und  vierten 
Schwelle,  vom  Stoß  abgerechnet,  traten  sowohl  seitliche,  als 
auch  vertikale  Autbiegungen  aul  und  es  wurde  an  mehreren  ' 
Stellen  Lockerung  der  Schienenplatten  und  Klemmschraubun  1 
festgestellt.  Unter  diesen  Umständen  blieb  nichts  Übrig,  als 
auf  eine  weitere  Steigerung  der  (>t-*cliwiudlgkeit  vorläufig  zu 
verzichten. 

Bei  der  nächsten  Fortsetzung  dtr  Versuche  im  Jahre  1902 
wurde  somit  als  Sicherheitsgrenze  eine  Geschwindigkeit  vou 
130  Aw/Std.  bestimmt  und  man  stellte  sich  diesmal  die  Auf- 


gäbe,  die  Verbältnisse  bei  Beförderung  größerer  Lasten,  also 
von  ganzen  Wageuzttgen  zu  Untersachen.  Im  FrQhsommer 
dieses  Jahres  kam  auch  eine  von  Siemens  &  Halske 
auf  eigene  Kosten  erbaute  („Wien"  getaufte)  Lokomotive  für 
mäßige  Geschwindigkeiten  65—105  km)  in  Betrieb,  die  als 
bemerkenswerte  Neuerung  Hochspannungsmotoren  für  die  di- 
rekte Zuführung  von  10.000  Volt,  also  mit  Umgehung  der 
Transformatoren  aufwies  (Gewichtsersparnis  ca  16%).  Diese 
Lokomotive«;  welche  übrigens  auch  später,  Im  Jänner  1903, 
mehreren  höheren  Beamten  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  im  Betriebe  vorgeführt  wurde,  verdient  nicht  nur  vom 
elektrotechnischen,  sondern  auch  vom  eisenbahntechnischen 
Standpunkt  ans  Beachtung ;  denn  es  unterliegt  keinem  Zweifel, 
daß  bei  Umwandlung  bestehender  VolHiabnen  schon  wegen  der 
Ausnutzung  des  vorhandenen  Wagenparkes  wohl  immer  zuerst 
elektrische  Lokomotiven  gewählt  werden  dürften  und  die  mit 
einem  aolchen  Lokomotivbetrieb  gewonnenen  Erfahrungen  sind 
daher  schon  aas  dieser  Rücksicht  besonders  wertvoll. 

Im  Heibst  1902  wurden  die  Versuche  sowohl  mit  den 
Wagen,  wie  mit  der  Lokomotive  fortgesetzt  nnd  mit  ersteren 
Züge  von  drei  D-Wagen  zn  je  34  t,  mit  letzterer  Züge  von 
26  Achsen  und  200  /  befördert  und  anf  diese  Welse  Verhält- 
nisse, wie  sie  bei  Vollbahnen  in  nächster  Zukunft  vorliegen 
werden,  untersucht» 

Wie  schon  oben  erwähnt,  betrugen  die  hierbei  mit  den 
Schnellbahnwageu  erzielten  Geschwindigkeiten  180  km/StA. 

Alle  diese  Versuche  wurden  natürlich  dazu  benutzt,  um 
mit  sorgfältigst  eingerichteten  Meßeinrichtungen  im  Kraftwerk, 
auf  der  Strecke  und  im  Wagen  selbst,  genaue  Messungen  und 
Untersuchungen  anzustellen.  Einzelhelten  hierüber  sind  in  den 
Veröffentlichungen  des  Herrn  Geheimen  Baurates  L  o  c  h  n  e  r 
in  Glasers  Annalen  1901,  Heft  591  nnd  599,  enthalten. 
Hier  sei  bloß  hervorgehoben,  daf)  die  Wagen-  und  Strecken- 
einriebtung  auch  bei  den  größten  Leistungen  niemals  versagte 
und  auch  ganz  hervorragende  Mehrbeanspruchungen  leicht 
überwanden  wurden.  So  fuhr  z.  ß.  der  Wagen  der  Sie  mens 
&  Halske  Aktiengesellschaft  im  zweiten  Versuchsjahr  teil- 
weise mit  nur  einer  Hälfte  der  Motoren  und  Transformatoren 
und  es  wurden  mit  demselben  Wagen  auch  Dauerfahrten  mit 
120  km/StA.  (mit  14 maligem  Anfahren)  vorgenommen,  deren 
entsprechender  Weg  230  km,  also  die  Entfernung  von  Berlin 
nach  Hambur  g,  betrug,  ohne  daß  die  Erwärmung  der  Motoren 
ein  durchaus  normales  Maß  überschritt. 

(Schluß  folgt) 

Technische  Frageu. 

Von  Herrn  Eisenbahu-Iuspektora.  D.  Wilhelm  P  r  o  k  o  v 
in  Charlottenburg  erhalten  wir  vier  Fragen,  dio  nach  seinem 
Dafürhalten  besonderes  Interesse  erregen  und  wahrscheinlich 
eine  größere  Anzahl  Beantwortungen  auslosen  werden.**) 

1.  Welche  Anforderungen  stellt  die  Ausführung  großer 
Fahrgeschwindigkeiten  (150  bis  200  km  pro  Stunde)  an  die 
Beschaffenheit  der  Eisenbahnen : 

<i>  in  Bezug  anf  den  Bahnkörper  nnd  dessen  Trassierung? 

b)  iu  Bezug  auf  die  Gleise  und  Weichen? 

c)  in  Bezug  auf  die  Sicbcrung&einrichlungen  ? 

d)  in  Beiiug  auf  die  Transportmittel? 

1.  Auf  welche  Weise  kann  der  Umlauf  der  Lokomotiven 
und  Wagen  beschleunigt  werden,  ohne  daß  die  Fahrgeschwindig- 
keit erhöht  zn  weiden  braucht? 

:i.  Wei  hes  von  den  verschiedenen  Signalsystemen  ge- 
wahrt die  größte  Betriebssicherheit? 

•)  Sieh«  „Elektrotechnische  Zeitschrift",  WO,  Nr.  84.  37,  38 
im.)  rl. 

«•)  Wir  «tnd  gerne  bereit,  sachlichen  und  fordernden  Usancen 
dieser  Frageu  Raum  zu  geben.  Anm.  der  Bed. 


Digitized  by  Google 


-  243  - 


4.  Itt  es  richtig,  den  Anfang  einer  von  einem  Zage 
besetzten  Blockstrecke  als  Gefahrpunkt  zu  betrachten  nnd  am 
welchen  Gründen? 

CHRONIK. 

Peraonalnachriehten.  Seine  k.  u.  k.  Apostolische  Ma- 
jestät haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  29.  Jnni 
d.  J.  den  Oberinspektor  der  Österreichischen  8taatsbahnen 
Herm  kaiserlichen  Bat  Ludwig  Freund  znm  Direktor  des 
Zentral-Wagendirigiernugs-Amtes  der  österreichischen  Staats- 
bahnen in  der  sechsten  Rangsklasse  der  Staatsbeamten  anter 
taxfreier  Verleihung  des  Titels  nnd  Charakters  eiues  Regie- 
rungarates  allergnädigst  zu  ernennen  geruht. 


Preisverteilung.  Vom  Preieausscbtuse  des  Vereines 
Deutscher  Ei*enualmverwaltungen  sind  nach  Prüfung  der  anf 
Grund  der  Preisansschreibung  vom  März  1902  eingelaufenen 
Bewerbungen  folgende  Preise  zuerkannt  worden: 

Je  ein  Preis  von  3000  Mk ; 
a)  dem  geheimen  Regierangirat  Herrn  Professor  Barkbansen 
in  Hannover  für  die  Konstruktion  eines  „Hochbehälters 
für  Flüssigkeiten  ohne  Spannringe  und  ohne  selbständigen 
Lagerring  fiir  Wasserstationen" ; 
fc)  dem  Geheimen  Regierungsrat  Herrn  Professor  v.  Borries 
in  Berlin  für  die  Konstruktion  einer  „für  Verbundloko- 
motiven geeigneten  Steuerung  mit  vergrößerten  Fülinngs- 
graden  des  Niederdruckzylindere" ; 
r)  dem  Königlich  bayerischen  Elsenbaknasseasor  Herrn  Doktor 
Debelaeker  in  Eger  für  sein  Werk:  .Untersuchungen 
über  die  Bewegung  von  Lokomotiven  mit  Drehgestellen  in 
BahukrfimmungenV 

Je  ein  Preis  von  1500  Mk: 
a)  dem  Eisenbahnban-  und  Betriebsinspektor  Herrn  Seyffert 
In  Halle  a.  d.  8aale  für  den  Entwurf  für  einen  „aufscbneid- 
baren  Doppeldrahtzug-Weichenantrieb  mit  federloser  Fang- 
Vorrichtung" ; 

ft)  dem  Privatdozenten  Herrn  Dr.  jur.  nnd  phll.  Wied eu fei  d 
in  Posen  für  sein  Werk:  „Die  Sibirische  Bahn  in  ihrer 
wirtschaftlichen  Bedeutung* ; 

e)  dem  Herrn  Sekretär  Freiherrn  v.  Rinaldini  in  Wien 
für  sein  Werk:  „Kommentar  znm  Betriebsreglement  für 
die  Bisenbahnen  der  im  Reichsrate  vertretenen  Königreiche 
und  Lander"; 

if)  dem  Herrn  Barean  Vorstaudstellvert reter  Dr.  Hilscher 
in  Wien  für  sein  Werk:  »Da«  österreichisch-ungarische 
und  internationale  Eisenbahn-Transportrecht1'. 

Beitritt  des  Kb'uigToirhes  Rumänien  nun  Inter- 
nationalen f  hereinkommen  Uber  den  Eiseubahn-Frachten- 
verkehr.  Rumänien  hat  bekanntlich  bisher  insofern«  am 
Internationalen  Übereinkommen  teilgenommen,  als  die  kg), 
mmauiäclien  Staatebahnen  Mitglied  des  Vereines  deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen  sind  und  das  mit  dem  Internationalen 
(hereinkommen  nahezu  identische  Betriebsreglement  des  Ver- 
einet für  alle  jene  Verkehre  anwendeten,  auf  welches  sich 
dieses  letztere  erstreckt. 

Durch  die  am  14./27.  April  1904  abgegebene  uud  am  24.  Mai 
den  Vertragsstaaten  notifizierte  Beitrittserklärung  des  König- 
reiche« Rumänien,  welche  mit  24.  Juni  1904  allseits  bindende 
Kraft  erlangt  hat,  ist  nunmehr  Rumänien  vollberechtigter  Ver- 
tragiMiwtt  geworden  nnd  sind  seine  Eisenbahnen  dem  Überein- 
kommen unterworfen.  Das  Gebiet  des  f  hereinkommen»  hat 
dadnrcli  eine  Vergrößerung  um  mehr  als  3000  km  Eisenbahnen 
erfahren. 

Selbstkosten  des  Personenverkehrs  Im  Vergleiche 
so  den  Einnahmen.  In  der  „Zeitung  des  Vereines  Deutscher 
Kisenbahnverwaltnngen«  (Nr.  38,  39,  48  1.  J.)  stellt  Baurat 


M.  Lehmann  die  Ergebnisse  der  sächsischen  Staatebahnen 
und  der  württembergisehen  Staatebahnen  im  obigen  Sinne  zu- 
sammen. Die  Schlußfolgerungen  aus  den  sehr  sorgfältigen  Er- 
hebungen sind  ganz  einschneidender  Natur  und,  da  dieselben 
auch  mehr  oder  weniger  mit  unseren  heimischen  Ziffern  flber- 
einstimmen  dürften,  wird  deren  Hervorhebung  hier  gewiß  von 
Interesse  sein. 
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NB.  Die  Ziffern  sind  Pfennige. 

Wenn  diese  Daten  —  wie  jode  Statistik  —  auch  nicht 
ganz  einwandfrei  sein  mögen,  so  geht  doch  die  beunruhigende 
Tatsache  daraus  hervor,  daß  die  Einnahmen  per  Person  in 
einem  argen  hl  iß  Verhältnisse  zu  den  Auagaben  in  fast  allen 
Klassen  und  ZUgeu  stehen.  Besonders  arg  ist  dies  für  die 
I.  Klause.  Nur  die  II.  und  III.  Klasse  Schnellzug  In  Sachsen 
und  die  III.  Klasse  Schnellzug  In  Württemberg  bringen  C'ber- 
schüsse  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben.  v.  L. 

Die  höchsten  Bergbahnen  in  den  Alpen.  Nach  Er- 
öffnung der  Station  „Eismeer"  der  Juupt'ran  ha  ho  iu  Höhe 
von  3160  m  über  dem  Meere  hat  diese  Bahn  die  bisher 
höchste  Gebirgsbahn  in  den  Alpen,  die  Gornergratbahn  mit 
3000  m  Höhe,  überflügelt.  Danach  folgen  die  Brienzer  Bot- 
horubahn  mit  2250  m,  die  Pilatusbahn  mit  2076  m,  die 
Schynlge-Plattebabn  mit  2070  m,  die  Wengern  alpbahn  mit 
2016  m,  die  Rocber  de  Nayebahn  mit  1072  m,  die  Schnee- 
bergbahn bei  Wien  mit  1825  m,  die  Schafbergbahn  im  Salz- 
ksmmergul  mit  1780  m,  die  beiden  Rigibahnen  mit  1750  m 
n.  s.  w. 

Betriebsergebntsse  der  Bnsehtlbrader  Eisenbahn 
im  Jahre  1903.  Die  Brutto-Ei  nnahmen  der  Bahnlinien 
Lit.  A  betrugen  im  Jahre  1903  (1902)  K  8,857.698  10 
(8,520.903  98).  Hievon  entfielen  K  1,339.637-56  (1,359  943-50) 
auf  den  Personen-  und  Gepäekaverkehr,  K  7,144. 719  50 
(6,773.315-97)  auf  den  Güterverkehr  und  K  873.341-04 
(387.644-51)  auf  die  verschiedenen  Einnahmen. 

Die  Betriebsausgaben  derselben  Linien  betrugen 
K  3,814.498  96  (3,760.403  42).  Die  sonstigen  Ausgaben 
waren  K  1,345.28047  (1,37-2.961-63).  Es  verblieb  demnach 
ein  Betrlebsübers  chuß  Lit.  A  im  Jahre  1903  (1902) 
von  K  3,697.918-67  (3,528.067-82). 

Der  Reinertrag  des  Gesamt  Unternehmens  Lit.  A  war 
im  Berichtejahre  (Vorjahre)  K  2,106  234'31  (1,796.446-39). 

Die  Brutto-Einn  ahmen  der  Bahnlinien  Lit.  B 
betrugen  I.  J.  1903  (1902)  K  15,459  981  99  (16,264.765  05). 
Von  diesen  entfielen  auf  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
K  2,153.792  18  (2,028.846  06),  auf  den  Güterverkehr 
K  12,860.583  09  (12,781.174-05)  nnd  anf  die  verschiedenen 
Einnahmen  K  446.606  7  2  (454  744  34). 

Die  Betriebsausgaben  derselben  Linien  beliefen 
sich  auf  K  5,635.667  13  (5,654. 527  10),  die  sonstigen 
Ausgaben  K  2,625.692  12  (2,51 1.51 1  02). 

Der  Reinertrag  des  Gesamtunternehmens  Lit.  B  war 
im  Jahre  1903  (1902)  K  4,563.590-77  (4,344.790  95). 

Die  Betriebslänge  der  Hauptbahn  samt  Nebenlinien  und 
Lokalbahnen,  sowie  Kohlen-  und  Industriebahnen  des  Lit.  A- 
Unternehuiens,  bezw.  des  Lit.  B-Unternehmens  beim 
des  Berichtsjahres  207.179,  bezw.  269.120  /./», 
476.299  km. 
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Für  beide  Linien  Lit  A  and  B)  gemeinschaftlich  waren 
am  Schlüsse  1902  an  Fabrbetriebsmitteln  vorbanden:  213  Lo- 
komotiven, 196  Tender,  317  Personen-,  116  Gepäcks-, 
15.  Post-  and  7315  Güter-  and  Spezialwagen,  schließlich 
9  Schneepfluge. 

Im  Berichtsjahre  worden  anf  den  Linien  Lit.  A 
981.728  Zivil-  und  18.555  MillUrpersonen,  2.473  9  t  Gepäck, 
16.230  3/  KlgBter,  976  176  t  PartelgUter  and  1,804.807  4  t 
Kohle  befördert  (ohne  Regiegüter). 

Ebenso  gelangten  anf  den  Linien  Lit.  B  rar  Beförde- 
rung: 1,767.568  Zivil-  nnd  27.422  Militärpersonen,  6  369  4  t 
Gepäck,  18.893  6  t  Kllglher,  1,019.237  6  (  Parteiguter  and 
3,951. 752  6  t  Kohle.  (Regiegüter  nicht  inbegriffen  ) 

Auf  den  Lit.  A-,  bezw.  Lit.  B-Linien  betrugen  im  Be- 
richtsjahre die  Betriebskosten  K  3,8 14.49896,  bezw. 
5,635.667  13,  die  sonstigen  Auslagen  K  1,845.280'47, 
bezw.  2,525.962  1 2 ;  den  Gesamtaasgaben  von 
K  5,159.779  43,  bezw.  8,161.629  25,  stehen  dleBetriebs- 
einnahmeu  von  K  8,857.698-10,  bezw.  15,459.981-99 
gegenüber;  es  resultiert  daher  ein  Betriebsuberschuß  von 
K  3,697.918-67,  bezw.  7,298  352  74. 

Von  den  Einnahmen  entfallen  im  Betriebsjahre  anf  den 
Linien  Lit.  A,  bezw.  B  K  8,484.357  06,  bezw.  15,014.375  27 
anf  die  Transporteinnahmen  K  373.341  04,  bezw. 
445.606-72  auf  die  verschiedeneu  Einnahmen. 

Die  Summe  der  Einnahmen  aas  dem  Steinkohlenwerke 
Buscbtährad-Rapitz  betrug  pro  1903  K  3,225.446.69. 

Werden  hievon  die  gesamten  Betriebsausgaben  des 
Werkes  lu  der  Höhe  von  K  2,740.942  2 1  lu  Abzug  gebracht, 
so  resultiert  ein  Betriebsüberschoß  von  K  484  504*48,  wel- 
cher anf  die  Unternehmen  Lit.  A  und  Lit.  B  zu  gleichen 
Teilen  za  verteilen  Ist. 

Aas  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  Lit.  A  and  B,  sowie 
des  Steinkohlenwerke«  ergab  sich  ein  endgiltiger  Reinertrag 
für  das  Unternehmen  Lit  A,  bezw.  Lit.  B  von  K  2,106.234  31, 
bezw.  K  4,563.:,90  77,  zusammen  K.  6,869-82508. 


LITERATUR. 

Kursbuch  für  die  Beförderung  von  Vieh  und  Fleisch 
anf  den  iisterr.  Elsenbahnei.  Herausgegeben  vom  k.  k. 
Eisenbahnministerinm.  Preis  K  ]. 

Soeben  ist  die  sechste  Ausgabe  des  Vieh-Kursbuches 
erschienen,  welches  ein  unentbehrliches  Nachachlagcbucb  für 
Viebverfrächter  nnd  Interessenten  ist. 

Dasselbe  erscheint  im  Mal  oder  Oktober  eines  jeden 
Jahres  aod  enthalt  in  seinem  ernten  Teile  die  wesentlichsten, 
anf  den  Vieh-  und  Fleischtransport  Bezug  habenden  allge- 
meinen reglementarischen,  tarifarischen  nnd  Veterinärpolizei- 
lichen  Bestimmungen  nebst  einem  Verzeichnisse  der  Ein-  nnd 
Ausladestationen  für  Viehtransportc. 

In  einem  Anhange  zum  ersten  Teile  wurden  die  wich- 
tigsten Beschränkungen  und  Verbote  im  Viehverkehro  aus  den 
im  Reichsrate  vertretenen  Königreichen  und  Ländern  nach 
einigen  Auslandsstaateu  aufgenommen. 

Der  zweite  Teil  des  Kursbuches  umfaßt  die  jeweilig 
gütigen  Fahrordnangen  der  bei  den  österreichischen  Staats- 
und Privatbahnen  für  die  Beförderung  von  Vieh  und  Fleisch 
vorzugsweise  bestimmten  Zöge. 

A.  Hartlebens  Volks-Atlas  enthaltend  72  Karten  in 
100  Kartenseiten.  Mit  Text  und  alphabetischem  Namen siegister. 
Vieit«,  vollatltndig  umgearbeitete  und  erneuerte  Aaflage. 
an  Lieferungen  zu  00h.  A.  Hartlebens  Vertag  in  Wien. 
Die  nunmehr  vorliegenden  Lieferungen  zwei  bis  fünf  enthalten 


einseitige  und  Doppelkarten  über  die  verschiedensten  Lander 
der  Erde  und  zeigen  ebensowohl  die  technischen  Fortschritte 
der  vierten  Auflage,  wie  sie  auch  die  gründliche  Durchsiebt 
nnd  Erneuerung  des  Inhaltes  der  Karten  erkennen  lassen. 
Vollkommen  neu  sind  die  Karten  von  Britiech-SUdafrika, 
Kaiser  Wilhelmsland  mit  Bismaick-Archipel  und  Rumänien, 
denen  sich  aber  hinsichtlich  der  wissenschaftlichen  Bearbeitung 
und  technischen  Ausführung  die  alteren  Karten,  wie  Nieder-  und 
Oberösterreich,  Italien,  Schweden  und  Norwegen,  Kaukasien, 
Sunda-Inseln  u.  s.  w.  würdig  zur  Seite  stellen.  Sehr  gewonnen 
bat  der  Atlas  durch  eine  kräftigere  und  dabei  vornehme 


CLUB-NACIIRTCHTEX. 

Veränderungen  Im  Mltgliederstande  im  Moaate  Juni  1904. 

Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirklickenMitglieder:  Franc  Hnssak,  k.  u.  k. 
Hmifituisnn  im  Bmenbahnburrau  des  k,  o_  k.  Generalstabes;  Wilhelm 
Börner,  Ober- Ingenieur;  Wlsdimlr  Arpässv  de  Also-Arpft.1',  Kon- 
trollur  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn. 

Gestorben  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Exzellenz  Louis  von 
Perl,  wirklicher  Staatsrat,  gesebäftsfuhrender  Direktor  des  Vereines 
russischer  Bahnen  für  den  internationalen  Verkehr;  Paul  Welponer, 
HandeUkammerpräsident,  Mitglied  des  SUaue»eabahnratea ;  Alois 
Hofstätter,  Uber-Revideut  der  k.  b.  österr.  Staatsbahnen  i.  P. 

Neu  beigetre  ten  sind: 

Als  «irkliebe  Mitglieder  die  Herren:  Johann  Meister, 
k.  u.  k.  Hauptmann  des  GeueraUtabakorp*  im  Eif 
k.u.k.  Qeneralstabes;  Ingenieur  Heinrich  Weidlieh, 
k.  k.  (taterr  StaaUbabaen. 


enH)  d.M. 
mit  folgenden  Programme  »tart. 

Abfahrt  von  Wieu-Westbahnhof  4  Uhr  6  Min.,  Ankauft  in 
Pnrkeradort-Kelierwiese  4  Uhr  81  Min.  Spaziergang  nach  der  Panasen 
(I  Stunde),  Jaunens tatiou,  sodann  Rückmarsch  nach  Kellerwiese,  wo- 
selbst in  Rosebers  Restaurant  das  Abendessen  eingenommen  wird. 

fm  Falle  ungünstiger  Witterung  findet  der  Ausflug  am 
26.  Juli  statt. 

Das  Exkursions-  und  Geselligkeit»  Komitee. 
Schriften  Über  Verkehrswesen. 

Hor»u»c»g6ben  tob»  Club  6«t«rr.  Eisenbahn  •  Bwm»n. 
Varia«  tob  Altni  Hald.r.  Win,  I.  nakMtatMnta  IS. 

Reihe  I.    Enthalt  Sünder-Abdrucke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 

„österr.  Eissnbahn-Zeluni". 
Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
in ganzer  Gebiete. 


I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Elsenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Bank, 
Inspektor  der  k.  k.  priv.  Österr.  Nordweatbahu.  Ladenpreis  K  1.90. 

I.  Reibt,  2.  Heft:  „Die  Sloharuagt anlagen  der  Wiener  Stadtnahe 

Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  LadenpreliK  1.80. 

I.  Reiht,  3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  BsenbnhngiiterUrife  Öster- 
reichs." Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
balineu.  Von  Oskar  Leider  und  I)r.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1  20. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  „6rundzlige  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehradlenstes.*  Vou  V.  0.  Bosahardt,  Ladenpreis  K  140 

I.  Reihe,  5.  Helt.  „Das  Lokslbshnwesen  in  Österreich",  von  Karl 

Paseber,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  120. 

II.  Reiht,  Band  1:  „Das  österreichisch-ungarische  und  Internationale 

Eisesbabn-Transportreokt"  von  Dr.  Frans  Uijscber,  Bm-eau- 
Voratandstellvertreter  der  k.  k.  priv. 
bahn.  Ladenpreis  K  6.30. 


Kl*«ntum,  H«rau*ga>>«  und  Verlas  Je»  <  l«b 


FUr  di.  R.d.ktios 
Dr.  Kran«  f" 


i,  V.  Desirk, 


H.  Spi«  S  Oo. 
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K  k.  österreichische 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Laut  eiler  in  der  „Wiener  Zeitung*  enthaltenen  Kundmachung 
gelangen  djc  nr  Austfllimng  der  Lokalbahn  Meran— Mals  (Vinachgau- 
bahn)  toi  Kilometer  0-0  bin  50  6  notwendigen  Herstellungen,  Lei- 
stungen and  Lieferungen  inr  Anncbreibang,  wobei  die  Vergebung 


eutweder  auf  Nachmaß  gegen  Vergütung  von  Einheit«-  und 
Pauschalpreisen  oder  gegen  Vergütung  einer  Panscbal-üesamtsuiswe 
in  Ausaiebt  genoiumeu  tat. 

Die  bezüglichen  Angebote  werden  bis  tpütestens  9.  August  1904, 
12  Cor  miltage,  hei  der  k.  lt.  Eisesbabnbaudirekttou  in  Wien, 
VI.  tinmpendorferjtraQe  10,  entgegengenommen. 

'  bef'dfr*  k"kriEi*enb™bnbaB 


Nach  Salzburg  und  dem  Salzkammergute  Bellende 
werden  darauf  aufmerksam  gemacht,  d»B  vom  15.  Juni  1.  J.  ange- 
fangen, der  um  10  Uhr  55  Min.  abend»  von  Wien-Wertbahnhof  ab- 
gehende Peraonenzug  Nr.  111  verkehrt,  der  nur  die  direkten  Wagen 
nach  Aussee  i,via  Amstettea— Selatal),  Simbsch  (via  Wela)  nnd 
timnnden,  Ischl,  Auuee  •  vi»  Attnang — Puchheim)  fuhrt,  welcher  je- 
doch nicht  mehr  wie  im  Vorjahre  in  Attnang-  Puchheim  an  den 
Salzburger  Personenzug  Nr.  11  (Wien,  ab  10  Uhr  10  Hin.  abends) 
Anschluß  findet.  Letzterer  vermittelt  die  direkten  Verbindungen  mit 
durchlaufenden  Wagen  nach  Salzburg,  Innsbruck,  Lindau  und  der 
Schweiz  und  fahrt  auch  den  Seblafwsgea  Wien  -  Rad  Reichenhtll. 

Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif  Teil  I,  Abteilung  B. 

L 


Mit  1.  Juli  L  J.  tritt  zu» 
Teil  I,  Abteilung  B.  vom  1.  April  1.  J.  der  Nachtrag  I  in  Kraft, 
welcher  in  den  Stationen  Reiehenberg,  Raspenau  und  Friedland  in 
Bdhmen.  sowie  bei  der  unterzeichneten  Direktion  zur  Einsieht  erliegt. 

Exemplare  sind  bei  der  konigl.  Eiseubahndirektion  in  Berlin 
und  bei  der  unterzeichneten  Direktion  znm  Preise  von  5  Pfennige, 
resp.  6  Heller  erhaltlich. 
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Digitized  by  Google 


F.X.KOMAREK* 


M  lisch  luv  nfjhrit,  Keiwelftrhinledr, 
Motorwageuhau  z=. 

Wien-Favoriten 


Hut  und  liefert  >•  MaM 


"•7 


Aue  At.br  ung 


Dampf-Motorwagen 

v vull kvniMflii  lirnilirtpt  Sj «teta <  fQr  ttifvabahiitB  joder 
äjuirweh«,  f-ar  F#r»"»eii-  mmA  tiOtartraiianort  mit  «ad 
ahn«  Aotiitiffmraggfla,  -  DaMpfinurliliita  and  Plauen  f«r 
Um  r  -  »i|#r  Art.  —  tl&Mprk«*»Cl  allar  .(•-■.-, 

WaamrH  nlRun(c»-  A  paar»  1(  f*r  k-m.i-  tu»!  lud  n-tr.  «wMMf. 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 


XX.  Bez., 


Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
unngj.»  2.    b,  Ganz  &  Co..  Steiabmcherstr. 

Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
und  Apparate  zur  Sicherung  des 

/cra<r  cur 

WerkiiMige  und  (ichraiirhsarltkol 


H h Ii  11 l) Ii  11.  Uli  >■  oerhal  t  uiiga- 

Betriebsdienst 
Berg-  und  Hüttenwesen. 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  • 

•  •  Bogenlampen.  •  • 

Wiener  Installationsbureau;  l.fiVrui 


„Austria"  Reis-Creme 


■I»»  »r»l»»*rif.lf,  n«krk»rir-,tf, 
leUklnl  teifMlkke 

Speise-Mehl.  "'.I^SiSb^'a'  w«?* 

Ii   liabn  In  l«k»<«r  k  Su,    S6  un.l  00  Mrll.r   in  »JIni    brnma  OM«Mn<D. 

WlM.tf-11  «Ucll   KochlitlcllCl  HT»t  .  .rlull'ln. 

„Auitria"  Rei«werke-Actiea-6e»ellechaft, 

<i«se«»i..  Vertreter:    r.  Aull.aer,  Wien.  XV, 
•tr.Be  30   T.levfcon  Nr.  »116. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  CQ. 

Eiseuitsserti  i.  lattliieiMtits-lcliti-Ottelluliili 


Fabrioation 


Hartgussrädern  und 


Hart^usskreuzungeii 

IMimatw  Eieenbehnbodexf,  Induetrie  und  Kleinbahnen. 

Speolal-Abthelloogeo  Iftr  Tarbtnenbaa,  Papier- 
fabrik!- und  Holzschleiferei  Aulagen 

feraar  fOx 

Cement -,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleiner nngsm  aschln  en 

Wärmemotoren  „Patent  Dieael'4 
und  UndwIrthaetufUbetrleha, 


A  BTHKI  LUlfGr  für 

elektrische  Beleuchtung;!-  und 

Kraftübertragung!-  Anlagen 

in  tilelch-.  Dreh»  und  Wechselstrom. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  u.  k  Hoflieferanten 

viii  i  IuMiik  Nr  1  UilCH  I  Srakca,  FalaU  HaHUMe 

1'eraevlU,  Prmaa  Zenuale.  Hl  LH         Midi  DMirltn 

ini.i"?»»1«-!,  tJnXPf'en,  1  nlforinworteii.  reine 
■  Jgj« '       Herren-Cinrderobe,  Hportk  leider. 

WelA»a  1 1  etc  l'reltlliie  ttnl  Z»hlaar«»*4iD|reliir  freake.  107 


Gestündet  1837. 


Cfyriftopfj  Sdjramm 

I  Erieuxanj; :   UmIc«,  ViraitM  «ad  Lackfarben,  für  .amtlich»  Indutirinwaake  I 

Kt»*mli«liu«w«n,   Kukfob«o.  Hchifl*.   Lokoaaolivaa,  MuvVni-n, 
I  Automobil«,  Kiautcbt«  ■.**«,  Mctiel,  baaiau,  buch,  a  MiaLudrtiek atc.  I 

i  Hetriebw>rte ;  Wlen-Blmmerln^  nnd  Raab  (Ungarn).   300  ) 


Fe 


lazieek 


Wien,  V.  Straufiengnsse  17 
Fabrik  (ftr  Eisenbannausrflstnngs-GegeostäQde 

Penerfeate  Kaisen,  Bllletteaklatea,  Plomblpnanren.  Ilecoupler- 
nanicen,  Oberbau«  erkzruge  etc.  u 
Lieferant  der  k,  k.  IVsterr.  Stnatababnen  der  roeutea  «sterr.  Privatbahnen . 


Fitr  den  Inseratenteil 


M.  Pononyl,  Wien,  IX.  Hörlg-aniM»  ß. 


Wien,  V^trk; 


1  U  .Spl«.  •  Co. 

"Wc&y  Google 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 

*Kr  Saa, 


•Iralioa;  Mr.  »OH  116 
l*o«U|<«rkaa*an-K.:nti»  dw  OI«b: 
Mr.  »*»••«. 
H»ttriB«  wardan  uth  Jmb  vom  K«. 
dakliuaa-Knoaita«  iMfMUI«  Tarif« 

hunoriar«. 
MaDaikrlpla    w-rj.  n   nicht  tarrick- 


ORGAN 

dUa 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10,  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iilt.  PoitverMfldunt 

Ii  flatarrtlak  Cajrara : 
Qaaajtfcr.r  K  10    llalhjihrla  K  a 

rir  aal  I ■  -  ii i •  Ii-  Rajtk: 
Gaaajjhna:  Mk.  U.  H«ll>;«hn«  Mk.  i 

!■  uiric««  «Balaa4a: 
«>«••  •  •  J  r"r  10.  i .i  r  ..  FT.  la 
B*>Q(*»l«:la  rar  dan  B*ihbaad«J 
Xaialkajcai  «  Srkiriek  la  Win. 

Urals«  Btnmmiiro  K  Hallar 
Offiai  RakUtaAlIntian  portofral. 


21. 


Wien,  den  20.  Juli  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


>ur  mit  kaltem  WaNiter 

Olm«  J.d-i»  «oaattgaci  Zuaata  anfarftbrt,  Ir«. 

YDROCHROMIN 

aafcoa  atrclrair<>ri,lar       If'bt  aiaen  tfaroabtoaeu  «anail- 
artig  hanrn,  aUltaa, 

waschbaren  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich aaf  Fastade«  und  Inaenra.me  jeder  Art 

walohar  taaea,  IrwkM,  aal  bat  aaalt  Jakraaj  «MI  akahrb« 
aad  fm.  Hat»,  kr/rra  aud  ■'■w*IUr  uo»«|.«iidlU!h  tat 
Dar  Aaatrlch  halt  aad  bawajirl  Bloh  ..  :i  ,..!.„,  fralaa 
Uatargrsiul.   auf  Ka'.k  ,  Gib«-  aad  Zamaalvarputa,  auf 

Zlafal,  Baaln,  Hall,  KU.  n,  lllacb  «tc. 
I  m»  Ao.lrloh   «Ulli   .hk  auf  '.au»  6  h    la  allaaj  Parkaa) 
artialültb. 

l'r ... j.r  k 1 1-,  Da. i«r  u  Freiet  aar Tarlaagaa  fraakao-iralia 

Mtililendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

<{M«  I  WWa,  H.'l  Llwkttattalaatral*  II  — L. 


CU.  Burckhardt 


mathcmatifcbe  Unterrichts  Briefe  für 
ü  das  Selbftftudium  Crwacbfener 

|ind  feit  jähren  als  das  bcirahruftc  Lehrmittel  für  das 

Studium  der  mathematik  anerkannt. 

überaus  glänzende  Zeugniffe  auch  von  €ifenbahnbeamten 
liegen  der  Uerlagsanflall  vor. 

 — «  Preis  per  Briel  nur  60  Pfennig.  aa»  

PrcbcbrkTc  Tcndct  qratls  und  franko  jede  Buchhandlung 
und  der  unterzeichnete  Uerlag: 

Paul  Stoetzner,  Uerlag,  Gera. 


Goopers  Patent-Eisenbahn  Packung 

*C|>tUa-Paiuprll-Paa«liUBg 

Spezlalfabrik  rar  StopfbttchBan-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  <1eu  mei*t«n  EisenbaiinwerkRUtten. 

Wo  socti  tr*lft«  aOluhiui»a|  avntvpmobec  tiac,  ftahm« 


<OOPERlT 


die  aararakatllnkra  Vlrklucaa  für  Harbdratk  uod  bbrrkllltrn  lUatpr 

öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Fi  Co  P  P  e  r 


Stadial  bei  Wien.  Bareau :  Wien,  VIII  t  Langegasse  25, 


Bogenlichtkohlen 


f.SI«IC»-U.WlCl>Ml- 

stron.  seilt  für 
Vakuunlampen. 

Marka  D  rar  laaar«  Braaadaoar,  8«  «rat«  (jaaJttat,  V  fSr 
Vakutunlaaipaa   (ITcktkaHfB .  galt,  rot  aad  aalltbwatS. 

AUarrrata  QuaUttataa  bei  blUlfatan  Piaiaan. 

Pretaltalaa  und  Maatar  irr.iii  and  franko.    Wo  aoob  alehl  aar- 
traun .  ward««  mit  amutfubri«  Yertralar  |«>aclll. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

1  ■  ■•'■•r»tj;  In-  und  au*Un  !t«  l,»r  Haliunu.  J  r. 


©  Klingen!  © 

ist  anerkannt   dir   ein/Irr   li<»t<'   llithtuiiir   fttr  hiVli"ti-n 
Uampfdriirk  und  überhitzten  Dnmur  etr.  «tr. 

.fuhlac,  wo  aooh  aatna  U>elituag  «iitaarochaai  hat  1 


PbMIffl  »ml  dt 


|(lingerit 

Rings  und 

Fassonstuche 


Dichtungs-Platten 

t*^^«     wenn  sie 
auf 

einer  Seite  über  die 


eto. 


Schutzmarke 


ganz«  Fliehe  mit  der  registrierten 


versehen 
sind. 


DU  aaur  daa  «ar>clila4aa«l«a>  ,,11"  N'aaaan  aitr««laaokun  UirM 
ailt  daaa  rabrlkal  ,,KllBaT*rlt"  ni.-Mi  aaiaalo, 
loadaia  «lad  oaadaaaaa  §»aal  atladaawartUra 

Naahabaiuagaai. 
Maa  kaanr  dakar  aar  .,Klia«iil"  oad  wala« 
Dlcbtuniraa,  «alt  ha  dlaaa  flcnuUmarka  alobt 
itaaaa,  al«  anaabl  carSwk. 

Rieh.  KlinKt-r,  v"l'!4^h*u 


p 


ATENTE 


M.  GELBHAUS fmunn 


7* 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  III.Il  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  mr    Telegraphen- Apparat«,    Teiephsa«  and 
Telephon  -  Central  •  Vmaehalier.     eaektrtaeh»  SUttona- 

I  Deekungaalirnale  und  Il»kiiwk>kter-Lluteirerke  für  KUen- 
I  bahne«,  T«l*«T«pbei«- Batterien  and  LeHaifematartale, 
I  Wumawr  etzeaeu  Patente*  für  •lAiiiucha  WuMrwokl) 
■  Bierbrauereien  und  Uaachinemiabriken. 

1  Alle  Telephon    und  Telegraphen-Einrichtungen  werden 

1  prompt  aas«etuhrt  and  Yoranaehllge  koitenft-el  auegearbeitet. 


PAGET,  MOELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wion.  I..  Ttiemer^asKo  1  -i. 


K.  k.  prlr.  Krste  Florida  tj)  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Nesseoyi,  titiei 

Floridadorf  Wien.  I.  Oporngasse  14. 


Hlaaltrt*  SlflBJf«icrfihr*n  für  W*t.«r-,  Abort-  tu 
kaariaaariitxa  la  allan.  Fursaan  umA  btnaailoaaa, 
('kaaMlIa-Ztagtt  und  «irtf-1  tat  alla  Fraanwfaaataifaai. 
Xaaaik-   and   KltakarpUtUa  n>  Püuwiil»  to>>  Oanfaa,  YaatibrJail, 


Hftfa«, 


Aaarabriiiif  »Mi  I 


-kaaallal 


Preia-Caeraat  u4  baaataklltlar  uf  Waattk  irr»!..  aad  fraake.  ne 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  Ks 

Aktien-Geseiischaft     München  n.  Linz. 


LokomotlVtfn 

jeder  Itaaart  und  für 
ydmn  ll«4ri*>b«*w»ck . 
fUr  Mal*,»«-  »irr 
laburadWlri.h. 


I.  Pestalozzigasse  Nr.  6. 


Internationale  Transporte. 


Filialen: 

Barlla. 


Spodltlonen  aller  Art. 


Filialen: 

Krakaa. 


PSJos.J.LeiDkaufü; 

Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 


SWalalaa. 

WltS-a» 

Paetafal 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  StranBengasse  17 


Fabrik  für 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  Brcaafaif  raa  I*  M«rki<ajraaieklaea  aller  »n  wlai 
Dfajba&aka,  n»4  mt:  Hüdaapport-,  Kf-aliair-,  Boi.au-,  r)"rp-;bolaaai-. 
Pia«-,  Puff.r-,  WaUaa-,  Wa«aara4*r-  na  LownaottTTfelar-ttrtataak«.  R.kr- 
■  aaekla.a:  imd  »war:  rr»laaah*Bda  Dopp.1-.  Wand-,  tralaMhaaida  Radial-, 
Waadiadiai-  a»d  bsrtaonlaj.  Hakraurallta.  Plaahcbal-,  Bhapla*.,  Baoaa-, 
Btarkniatoaa  .  Bcbw-  uud  Loch-,  BIaalikaata«bu*»l-,  RlaobMa»-,  Bohraufcaa- 
aakiaald-,  Wala.i»iapfaa-rr»U-.  KaUaMkj  »rala-  nad  Lioalodibolir-,  »owl.  .ia 
faob.  rraia-Maaelilnaa.  Oaatiir  nad  auhbalaaa-,  Aakaltr-  aowta  Kura*l- 
aapraadrafc  AppanM  Fria«l<.a«-Pr.w»  Basdaacaa.  LOB.I  ,  >r«U-  a&d  Doppal- 


Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 


AIT.  SEICHE 

/  Spezialitäten : 


"'Kür4"  AUSSIG  a.  ELBK  °^rd 


<rbcrzii|r>lacke,  Knpal-  ' 

(lacke,  harftrocknende  Siulacke,  Japan-,  Aaphalt-  und  Eiwnlaokc. 
Kinalllaokfarbcu,  Spcmal  -  Dampfirlanureii  Mr  Modelle,  Elientelle 
Dampf-  und  Hilfamaacbine»  elc.  etc.  Alle  Sorten  Öl-  und  Spiritus 
locke  fUr  jeden  Indualrlebedarf.  Special -Roataeiiutx-  nnd  Dekoration» 
färben. 

Lieferant  nwkrerer  PaiailrrMtanaa  lad  du  k-  k  8'aatt**aBtea-Verkaad«e.  <!• 


k  k  p,..  Wechselseitige  Brandschaden- 
MM  Verslchermigs-Änstalt  = 


Im  Jafcra  189».  - 
Dia 


■  Wie«,  I. 


ralcbarl:  a)  I 

b)  i.Mlira  allar  An, 
r)  Badeaantaicaliae  aagas  HaraiKtr.a«.  na 

Kmrraftnd  1.  Anal.:  K  8,2;9.U0,       -V*r.l»ktran»«.niaan.  K  l.uM.lM  W 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Comptoir:  Wien.  I.  Bräuncratraße  10 

*ri*u|f«u  Iii  tmmtt  <ju>vlltit  uiil  koargfallt^ar  AatfOhrubg 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Feuerton-Platten  jeder  Form  und  GrOaae,  Ruulktipfcr  Trix  Butaen, 
Knpferbleche,  SiederukretniHii    ebne  Natt,    Kapferdrahte,  Nieten, 


k.  k  prir.  Likör-Fabriks- 
Äütien  Gesellschaft  == 

Spezialität:  UUUu  EäMtmnm. 

„Ein  Klostergeheimniss".  ADSSi£-^ctüDIirie*CD. 


Digitized  by  Google 


Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 
Im 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Ns  21. 


Wien,  den  20.  Juli  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Die  Architektur  der  neueren  Bahnbofsbauteu.  Tun  Hartwig  Fischel. Monate-Chronik,  —  Juni  1904.—  Chronik:  Personal- 
nschrichten.  Internationaler  Straßenbahn-  und  Kleinbahn-Kongreß  in  Wien,  11.  bis  16.  September  190*.  Stand  der  Fahrbetriebs- 
mitte]  der  österreichischen  Eisenbahnen  und  der  IVsterreichischeu  Eisenbahnwagen-Leihgeaellsrhaften  am  31.  Dezember  1903. 
Die  Unfälle  auf  den  osterreichiechen  Eisenbahnen  im  Mai  1904.  Betriebsergebniase  der  k.  k.  prir.  Sud-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn im  Jahre  1908.  —  Literatur:  Hand-  und  Lehrbuch  der  niederen  Geodäsie.  „Waa  aollen  wir  lesen  und  wie  sollen  wir  lesen-. 
Club-Nachrichten:  Bericht  Uber  den    fünften  Wienerwaldansflug  auf  die  Hochramalm. 


Die  Architektur  der  neueren  Bahnhofs- 
bauten. 

Von  Hartwig  Fiachel. 

Die  Rolle,  welche  die .Architektur*  im  Eisenbahnwesen 
heute  spielt,  ist  verschiedenartig  gestaltet  in  den  verschie- 
denen Ländern,  welche  das  Eisenbahnwesen  pflegen.  Sie 
steht  in  Zusammenhang  mit  der  Geltung  und  dem  Ein- 
flüsse, welchen  der  Baukunst  ler  ausübt,  und  kennzeichnet 
die  Gesinnung,  welche  die  verschiedenen  Nationen  gegen- 


freieren, die  dem  Personenverkehre  unmittelbar  dienen. 
Während  dort  fast  durchwegs  die  Bedürfnisse  in  knappster 
Form  befriedigt  werden  müssen  und  die  abgesonderte 
Lage  auf  einem  isolierten  Bahnterrain  die  Bauten  meist 
von  starken  Geschmacksforderungen  unabhängiger  macht, 
stehen  die  Bauwerke  für  den  Personenverkehr  in  Zu- 
sammenhang mit  den  Städten  und  ihrem  Baucharakter 
und  sind  oft  gerade  dazu  berufen,  im  Stadtbild  eine  Rolle 
zn  spielen.    Und  während  daher  fUr  die  Erstgenannten 


Fig.  1.  Zeniralbabnbof  Frankfurt  a. 


über  den  Aufgaben  des  Bauwesens  hegen.  Wenn  man  von 
vornherein  annehmen  wollte,  daß  die  Probleme  des  Eisen- 
bahnhochbaues in  ähnlicher  Weise  einen  internationalen 
Zusammenhang  besitzen,  wie  diejenigen  der  Verkehrsmittel, 
so  wird  man  seine  Meinung  auf  einer  Reise  durch  ver- 
schiedene Länder  ändern.  Allerdings  muß  man  da  im 
allgemeinen  unterscheiden  zwischen  den  Aufgaben  von 
rein  praktisch-technischer  Natur,  wie  den  mit  dem 
Frachtendienste  und  der  Zugförderung  oder  dem  ßeleuch- 
tungswesen  zusammenhängenden  Bauten  nnd  jenen  weit 


sich  allmählich  bestimmte  Bautypen  entwickelt  haben, 
die  im  Großen  nnd  Ganzen  wenig  Veränderungen  erfahren 
und  nur  von  den  technischen  Neuerungen  auf  dem  Gebiete 
des  Baukonstruktionswesens  stark  beeinflußt  werden,  stehen 
die  Letzteren  auch  noch  im  Kampfe  ästhetischer  Meinungen 
und  oft  an  sehr  exponierter  Stelle.  Wir  wollen  unsere  heutigen 
Betrachtungen  diesem  letzteren  Umstände  widmen  und  zu 
zeigen  versuchen,  wie  sich  heute  die  verschiedenartigsten 
Auffassungen  desselben  geltend  gemacht  haben.  Es  ist 
ja  nicht  zu  übersehen,  daß  sich  seit  dem  Beginne  des 
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Eisenbahnwesens  eine  Spezialisierung  weitgehender  Art 
vollzogen  hat  und  daß  das  Publikationswesen  alle  wich- 
tigen Errungenschaft en  bald  zum  Gemeingut  der  Fach- 
leute macht,  die  ihre  persönlichen  Erfahrungen  zn  er- 
weitern suchen;  es  ist  also  einerseits  bei  allen  größeren 
Eiaenbahnverwaltungen  ein  geschulter  Beamtenkörper  vor- 
handen, der  mit  den  lokalen  und  speziellen  Verhältnissen 
auf  das  genauste  vertraut  ist  und  die  Erfahrungen  langer 
Perioden  beherrscht  —   anderseits  ist  es  heute  auch  | 


bahnspezialist  nur  dann  seiner  Aufgabe  in  höherem  Sinne 
gerecht  werden  kann,  wenn  er  die  hervorragenden  modernen 
Leistungen  der  Baukunst  auch  auf  anderen  Gebieten  verfolgt 
und  berücksichtigt,  so  wird  der  fernstehende  Architekt  nur 
nach  sorgfaltigem  Studium  der  speziellen  Fachleistungen  zu 
einer  wertvollen  Betätigung  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens gelangen.  In  der  Regel  müssen  ja  die  von  außen 
kommenden  baukünstlerischen  Anregungen  durch  Eisenbalin- 
|  fachleute  den  praktischen  Forderungen  angepaßt  werden. 


Fig.  2.  Hauptbahuhgf  KOlo. 


Femerstehenden  möglich,  Einblick  in  die  erprobten  Re- 
sultate zu  gewinnen. 

Die  Einflußnahme  dieser  beiden  Faktoren  schwankt 
auch  begreiflicherweise  heute  nicht  weniger  als  in  der 
Jugendzeit  des  Eisenbahnwesens  und  wir  sehen  in  den 
einzelnen  Fällen  bald  den  Einfluß  berufsmäßiger  Eisen- 
Uahnspezialisleu,  bald  die  freiere  Betätigung  selbständiger 
ßaukünstler  Uberwiegen.  Es  besteht  kein  Zweifel,  daß  es  | 
gerade  die  Wechselwirkung  dieser  Kräfte  ist,  welche  der 
eigenartigen  Entwicklung  des  Bahnhofsbaues  immer  neue 
und  kräftige  Impulse  zufuhrt.  Und  wie  einerseits  der  Eisen-  | 


In  mannigfaltigster  Weise  und  bei  den  größten  Auf- 
gaben spielte  sich  dieses  Zusammenwirken  in  Deutsch- 
land ab,  wo  gegen  Ende  des  XIX.  Jahrhunderts  eine 
Periode  großartiger  Neubauten  einsetzte,  die  heute  noch 
nicht  abgeschlossen  ist. 

Schon  von  Anbeginn  an  wurde  der  Zusammenhang 
zwischen  Stadt  und  Bahnhof  zum  Gegenstände  besonderer 
Studien  gemacht;  galt  es  doch  in  den  meisten  Fällen,  den 
aufblühenden  Städten  durch  Anlage  von  Zentralbahnhöfen 
einen  Verkehrsmittelpunkt  zu  geben,  der  die  Entwicklung 
der  Gemeinwesen  fördern  helfen  und  zugleich  ihrer  Be- 
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deutung  einen  monumentalen  Ausdruck  geben  sollte.  Fast 
immer  war  daher  eine  Umlegung  (in  der  Regel  verban- 
den mit  einer  Hebnng)  der  die  Städte  durchschneidenden 
oder  umschließenden  Bahnlinien,  die  Anlage  großer  Frachten- 
nnd  Rangierbahnhöfe  im  Gefolge,  was  notgedrungen  in 
Zusammenhang  mit  dem  Stadtplane,  mit  der  Erweiterungs- 
teudenz  der  Gemeinwesen  stand.  Hier  waren  die  Eisen- 
bahnfacbleute  von  maßgebendstem  Einflösse ;  sie  waren 
auch  die  Programmverfasser  für  den  Architekten.  Die 
Eropfaugsgebäude  selbst  sind  jedoch  zumeist  das  Resultat 
baukünstleriscber  Konkurrenzen  gewesen  oder  verdankten 
solchen  ihre  Grundlinien.  Wir  brauchen  da  nnr  an  Frank- 
furt, Köln,  Dresden,  Hamburg  zu  erinnern  und  darauf 
hinzuweisen,  welch  eingreifende  Fragen  rein  künstlerischer 
Natur  bei  diesen  Anlässen  aufgerollt  wurden. 

Frankfurt  bietet  wohl  eines  der  glänzendsten 
Beispiele  moderner  Bahnhofsarchitektur,  in  der  der  Eisen- 
konstrukteur seinen  gebührenden  Platz  erhielt. 

Es  gelang  in  der  Überdeckung  der  Bahnsteige  und 
Geleise  durch  Gruppierung  von  drei  Hallen,  deren  bogen- 
förmige Binder  vom  Erdboden  aufsteigen,  einen  impo- 
nierenden und  gleichzeitig  fesselnden  Eindruck  hervorzu- 
rufen, der  bewies,  daß  auch  aus  der  reinen  Eisenkonstrnktion 
ohne  Anwendung  von  verkleidenden  Schmnckformen  Schön- 
heitswirkungen von  fiberraachender  Kraft  hervorwachsen 
können  Und  es  gelang  in  der  Steinarchitektur  der  Ein- 
gangsfront durch  eine  Anpassung  an  die  Hallenkonstruk- 
tion und  durch  Benützung  der  durch  sie  gegebenen  großen 
Motive  den  Eigentümlichkeiten  der  Aufgabe  einen  kräftigen 
und  schönen  Ausdruck  zu  verleihen.  Es  war  dies  gleich- 
zeitig auch  einer  der  ersten  gelungenen  modernen  Ver- 
suche beim  Empfangsgebäude  aus  der  Aufgabe  selbst  die 
Motive  der  dekorativen  Ausgestaltung  zu  holen  und  die 
Anwendung  historischer  Stilformen  möglichst  zu  verbannen. 
Der  Einheitlichkeit  der  Lösung  kam  hier  zugute,  daß 
es  sieh  um  ein  Kopfgebfinde  handelte. 

Schwieriger  war  die  Situation  in  Köln,  wo  die 
Nähe  des  Domes  einerseits  und  eine  gewisse  Beschränkt- 
heit des  Bauplatzes  anderseits  ungünstige  Vorbedingungen 
schufen  und  wo  ein  Längsgebäude  auszubilden  war.  Die 
zuerst  erwähnte  Schwierigkeit  war  Gegenstand  gründ- 
lichster Erörterungen  ästhetischer  Natur  und  führte  zu 
einem  »ehr  interessanten  Gutachten  der  Berliner  Akademie 
des  Bauwesens,  in  welchem  festgestellt  wurde,  daß  es  ein 
Irrtum  ist,  wenn  man  annimmt,  .daß  die  Nachbarschaft 
hervorragender  Bauwerke  dazu  nötige,  neue,  ganz  anderen 
modernen  Zwecken  dienende  Bauten  in  demselben  Stile 
zu  halten,  wie  jene".  Das  Gutachten  besagte  auch  sehr 
richtig :  .Es  gibt  aber  überhaupt  keine  Unternehmungen, 
in  welchen  das  Wesen  unserer  Zeit  gegenüber  der  Ver- 
gangenheit einen  so  scharfen  Ausdruck  fände,  wie  in  den 
großen  Bauten  für  den  Verkehr,  den  einzigen,  welche  mit 
den  großen  Bauten  des  Altertums  wetteifern  können,  ja 
in  ihrer  Gesamtheit  sie  Uberragen.  Es  erscheint  daher  nicht 
nur  als  ein  Recht,  sondern  geradezu  als  eine  Pflicht, 
in  diesen  Bauten  die  heutige  Kunstanschau- 


ung zum  Ausdrucke  zu  bringen  und  der  Nachwelt 
monumentale  Urkunden  der  Jetztzeit  zu  überliefern." 

Wenn  wir  die  hervorragendsten  deutschen  Bahnhofs» 
bauten  unter  diesem  weiten  Gesichtspunkte  betrachten, 
so  müssen  wir  anerkennen,  daß  sie  in  sehr  vielen  Fällen 
hochgespannten  Forderungen  gerecht  werden  und  daß  in 
ihnen  Leistungen  zutage  treten,  die  den  großen  Bauten 
früherer  Generationen  gegenüber  gestellt  werden  können. 

Man  hat  zumeist  das  Bestreben  glücklich  über- 
wunden, historische  Baustile  auf  die  neuen  Werke  zu 
übertragen;  man  hat  mißglückte  Versuche,  wie  die  goti- 
schen Bahnhofs-Architekturen  von  Nürnberg  oder  Hildes- 
heim, sich  zur  Warnung  dienen  lassen  und  stellte  neben 
den  Kölner  Dom  die  große  Eisenhalle  des  neuen  Zentral- 
bahnhofes ohne  Beschönigung  oder  Bemäntelung. 


Fig.  8.  Hanptbahnhof  Dresden  A. 

Auch  die  mit  Meisterwerken  aus  der  Barockzeit 
geschmückte  Residenzstadt  Dresden  hat  nun  ihren  Bahn- 
hofsbau, bei  dem  die  großartige  dreischiffige  und  zwei- 
geschossige Hallenanlage  dominiert  und  der  mäßig  aus- 
gedehnte Steinbau  des  Inselgebftudes  der  weitaus  schwächere 
Teil  ist. 

(Seilaß  folgt.) 

MonatB-Chronik  —  Juni  1904. 

Be  triebaeröf  fnangen:  Am  15.  Jonl  1904  wurde 
auf  der  aar  Verbindung  der  Bah ns  tatio  ■  mit  den 
Ladeplätzen  am  Meereeufer  in  Oravosa  neu  an- 
gelegten Rivabahn  der  Betrieb  eröffnet. 

Nene  Konzessionen:  Mit  Urkunde  Tom  1.  Juni 
1904  wurde  der  Aktiengesellschaft  „Lokalbahn  St.  Pöl- 
ten— Kircbberg  a.  d.  IMelacb— Hank*  die  Konzession 
zum  Baue  and  Betriebe  einer  schmalspurigen  Lokalbahn 
von  der  Station  Mank  der  Zweiglinie  Ober- 
Gräfendorf—  M  a  n  k  der  genannten  Gesellschaft 
Uber  St.  Leonhard  am  Forst  nach  Ruprecht  s- 
hofen  und  mit  Urkunde  vom  18.  Juni  1904  dem  nieder- 
österreichischen  Landesaasschnaee  die  Konzession 
zum  Baue  nnd  Betriebe  einer  normahpnrig  auszuführenden 
Lokalbahn  von  Korneuborg  nach  Ernstbrann  erteilt. 

Bau:  Die  programmgemäße  Durchführung  der 
Herstellung  des  zweiten  Gelelses  der  Nord- 
westbahn schreitet  nach  Maßgabe  der  erforderliehen  vor- 
bereitenden Amtshandlungen  vorwärts.  Im  Znge  sind  seit 
längerem  die  Erdarbeiten  bebnfs  Legung  des  zweiten  Geleises 
in  der  Strecke  Wien — Stockerau,  sowie  die  Herstellung  des 
zweiten  Geleises  In  der  Sirecke  Schreckenstein — Tetscben. 
Für  die  Durchführung  des  Detailprojektes  betreffend  die  Le- 
gung  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Caalau — Groß- 


Wowek  Ut  vor  kurzem  der  Baukonaens  mit  Ausschluß  einer 
kurzen,  l>/t  Kilometer  langen  Teilstrecke  nächst  der  Station 
Kolin,  deren  endgiltige  Feststellung  im  Hinblicke  auf  die 
noch  festzustellende  Trasse  der  in  diesem  Territorium  r.u 
führenden  Kanal  strecke  noch  nicbt  erfolgen  kann,  erteilt  worden. 
Was  die  Donaubrücke  im  Zuge  der  Strecke  Wien — Stockeraa 
sowie  die  aas  Anlaß  der  Legung  des  aweiten  Qeleises  In 
dieser  Strecke  durchzuführenden  Stations-Erweiterungen  an- 
belangt, so  ist  die  niederösteiTeichische  St*«halterei  beauf- 
tragt worden,  die  politische  Begehung  der  Detailprojekte  für 
die  genannte  Donaobrttcke,  sowie  für  die  Erweiterung^  An 
lagen  In  den  Stationen  Wien,  Floridsdorf-Jedlesee,  Jedlera- 
dorf  nnd  Streberadorf  vorzunehmen.  In  Verbindung  mit  dieser 
Amtshandlung  wird  auch  die  einschlagige  Enteignuugs-Ver- 
handlnng  zur  Durchführung  gelangen. 

Da«  Eisenbahnministerium  hat  das  von  der  Verwaltung 
der  80dbabn  kürzlich  vorgelegte  DetaUprojekt  des  n  e  n  e  n 
Zentralbahnbofes  in  Klagenfnrt  als  geeignete 
Grandlage  für  die  durchzurührende  politische  Begehung  be- 
die  kärntnerische  Landesregierung  angewiesen, 
anzuberaumen.  Die  Durchführung  der 
letzteren,  sowie  die  an  die  Feststellung  des  Vergebungs- 
operates  sich  anschließende  Bauansschreibung  und  Banver- 
gebung  sind  sonach  im  Laufe  des  Sommers  zu  gewärtigen. 
Durch  diese  selbständige  Behandlung  der  Baufrage  nnd 
Trennung  derselben  von  der  des  Betriebs  Vertrages  In  An- 
sehung des  neuen  Zentralbahnbofes,  sowie  der  Kostenauf- 
t  eilung  zwischen  der  Südbahn-  und  der  Staatselsenbahn- 
Verwaltung  ist  der  Eventualität  vorgebeugt,  daß  die  In- 
angriffnahme des  Baues  durch  die  Regelung  der  finanziellen 
und  der  Hetriebsfragen  eine  Verzögerung  erleide. 

Betrieb:  Am  8.  und  9.  Juni  fand  in  Kopenhagen 
die  internationale  Winterfahrplan-Konferenz 
unter  zahlreicher  Beteiligung  statt.  Für  die  Konferenz  waren 
266  Anträge  angemeldet,  von  denen  die  für  die  österreichi- 
schen Eisenbahnen  wichtigeren  nachstehende  Erledigung  fanden. 
Die  beantragte  Schnellzugsverbindung  zwischen  Bukarest 
und  Berlio  durch  Wegfall  des  nahezu  zweistündigen  Still- 
lagers in  Kattowitz  konnte  nicht  zur  Ausführung  gebracht 
werden;  desgleichen  konnte  auch  die  in  Vorschlag  gebrachte 
Herstellung  eines  Anschlusses  der  Schnellzugsverbindung 
Prag — Wildenschwert  an  den  Schnellzug  Breslau— Wien  der- 
malen einer  positiven  Erledigung  nicht  zugeführt  werden.  Da- 
gegen wurdeu  nachstehende  positive  Resultate  erzielt:  An 
Stelle  des  während  der  Wintersaison  in  Verkehr  gewesenen 
Luxuszugos  St.  Petersborg— Wien— Nizza,  soll  vom  1.  Oktober 
d.  J.  an  in  der  Strecke  St.  Petersburg— Warschau— Wien 


erster  und  zweiter  Klasse,  sowie  mit  Schlafwagen, 
der  nahezu  mit  gleicher  Fahrgeschwindigkeit  wie  der  Luxus- 
zug St.  Petersburg—  Wien  verkehren  wird,  zweimal  wöchent- 
lich das  ganze  Jahr  hindurch  in  Vorkehr  kommen,  dessen 
Ausgestaltung  zu  einer  täglichen  Verbindung  in  Aussiebt  ge- 
nommen ist.  Der  mit  1.  Mal  1904  neu  in  Verkehr  gesetzt« 
Luxuszug  Wien — Eger — Berlin  soll  im  Winterdienste  zweimal 
wöchentlich,  und  zwar  in  der  Strecke  Wien— Eger  für  Rei- 
sende erster  und  zweiter  Klasse,  verkehreu.  Die  mit  den 
italienischen  Anschlußbahnen  geplanten  Verbesserungen  der 
Verkehrsverhältnisse  zwischen  Nord-Dentscbland  und  Italien 
über  den  Brenner  können  infolge  der  Schwierigkeiten,  welche 
durch  die  seitens  der  italienischen  Verwaltungen  erhobenen 
Ansprüche  sich  den  Projekten  entgegenstellen,  vorerst  nicht 
zur  Realisierung  gelangen.  Hingegen  ist  die  seit  längerer 
Zeit  angestrobte  Verbesserung  der  Nachtschnellzugsverbindung 
von  Wien  nach  Paris  ihrer  Verwirklichung  so  weit  entgegen- 
geschritten, daß  deren  Durchführung  mit  1.  Oktober  d.  J.  in 
bestimmte  Aussicht  genommen  werden  kann.  Auf  Grund  dieser 


wird  bei  Abfahrt  von  Wien  (Westbahnhof)  um 
7  Chr  abends,  unter  Anfrechthaltung  des  Anschlusses  von 
Budapest,  beziehungsweise  Bukarest,  die  Ankunft  in  Paria 
nocli  am  Abend  des  nächsten  Tages  (gegen  1 1  Ubr  30  Hin. 
nachts)  erfolgen,  während  gegenwärtig  die  Ankunft  bei  un- 
gefähr gleicher  Abfahrt  erst  am  zweifachsten  Morgen,  7  Dhr 
40  Min.  früh,  stattfindet. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
größeren  österreichischen  Privatbahnen  im 
Monate  Juni  1904  im  Vergleiche  zu  dem 
des  Vorjahres,  wie  folgt : 


Juni  1904 

Juni  1903 

Kronen 

Anssig-Teplitter  Eisenbahn  .... 

Böhmwehe  Nordbahn   

Bnpchtt-hrsder  Eisenbahn    Lit.il.    .  . 

Ut.  B.    .  . 

1  Kaiser  FeniinaDdu-Nordtialiu    .    .    .  . 

Österr.  Nordwestbahn :  garaut.  Nets 
i       ,             „         Ergänz.- Neu  . 

SUduonMcuticbe  V#rbinduuK*l>uhu  .  . 
•■  öst-ung.  StaaU-Biseobsbu-Gwiellschaft 

Sadbabn-Gesellichait   

974.407 
816.982 
5«0.93S 
1,107.011 
0,67r«.!»88 
1. 680.988 
1,180  832 
617.699 
4,614.383 
9,038.311 

-  88834 
4-  1.940 
4-  18.1CK1 
+  8.900 

—  71.113 

—  78.866 

-  47.061 

-  ie.Bao 

—  49  88« 

+  171.169 

Die  Einnahmen  im  ersten  Semester  1904  sind  aus  der 
folgenden  Tabelle  ersichtlich: 


1904 


AuMlg-Teplitser  Eisenbahn 
Böhmische  Nordbahn  .... 
Buscbtcrader  Eisenbahn  Lit.  A 
.      Lir.  IS 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 
Önterr.  Nordwestbahn  Lit.  A  . 

Elbetalbahn  

Sndnorddeut-che  Ve 
öst-ung.  Staats-Eisent 
>:ilb.- 


5 .499. 537 
4,812  513 
3,671.964 
6,670J«9 
4  1  303.648 
11,180.104 
6.981 -260 
3,769  806 


—  179.847 


B4  593 
L'1H.735 


i  166.168. 

4-  8*9.218' 

-j-  168.349. 

+  76  899, 

-  IOO.680I 

63,407.068 1+1,6».)^ 


Diese  Ziffern  zeigen,  daß  die  Mehrzahl  der  Transport- 
unternebninngen  höhere  Einnahmen  erzielt  bat,  als  im  ersten 
Semester  des  Vorjahres.  Das  beträchtliche  Minus  der  Staata- 
Eisenbahn-Getellscbaft  erklärt  sich  aus  dem  namhaften  Aus- 
fall wahrend  des  ungarischen  Eisenbabnerstrelks.  Daß  i 
hier   die   definitiven  Buchungen   zu  einen 

rubren,  als  auf  Grund  der  provisorischen 
ersichtlich  ist,  kann  insbesondere  aus  dem  un- 
gewöhnlich großen  Plus  der  definitiven  Abrechnungen  pro 
Februar  dieses  Jahres  gefolgert  werden.  Es  beträgt  gegen- 
über den  provisorisch  ermittelten  Einnahmen  für  Februar 
dieses  Jahres  K  290.899.  Im  Vorjahre  belief  sich  die  Rekti- 
fikation für  Februar  bloß  auf  K  180.312.  Von  welchem  Ein- 
floß die  -definitiven  Berechnungen  sind,  erbellt  auch  daraus, 
daß  die  provisorischen  Einnahmen  für  den  Monat  Juni  im 
vorigen  Jahre  K  3,379.706  betrugen.  Stellt  man  diese  provi- 
sorischen Ziffern  den  provisorischeu  Einnahmen  des  Juni 
laufenden  Jahres  mit  K  4,614.233  gegenüber,  so  resultiert 
für  den  Monat  Juni  dieses  Jahre«  nicht  ein  Minus  von 
K  49.880,  sondern  ein  Plus  von  K  234.527.  Hervorhebung 
verdient  ferner  das  Plus  bei  der  Sfldbahn  von  zirka  1*7 
Millionen  Kronen.  Die  Rektifikation  für  Februar  brachte  allein 
ein  Plus  von  nahezu  K  »109000.  Vergleicht  man  auch  hier 
die  provisorischen  Einnahmen  des  Juni  vorigen  Jahres,  welche 
sich  auf  K  4,546.8'>1  beliefen,  mit  den  provisorischen  pro 
Juni  1904  mit  K  9,038.311,  so  ergibt  sich  für  Juni  dieses 
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Jahr«  ein  Pin»  vou  K  493.060.  Auch  die  Mehreinnahmen 
fBr  dM  erste  Semester  bei  der  KaUer  Ferdioands-Nordbahn 
•ind  größer,  wenn  man  die  provisorischen  Ziffern  im  Jnni 
dei  Vorjahres  den  provisorischen  im  Juni  dieaet  Jahre*  gegen- 
überstellt. Im  ganzen  ist  am  der  EinnahmenbiUnz  der  öster- 
reichiachen  Privatbabnen  im  ereten  Semeiter  dieses  Jahre» 
auf  eine  nicht  unbeträchtliche  Zunahme  dei  Verkehrs  zo 
ichließen. 

Tarlfa  rUcheB  :  Im  Berichtsmonat  sind  nene  Maß- 
nahmen in  den  Eisenbahn tarifen  für  Petroleum 
in  Kraft  getreten.  Es  handelt  sich  hier  am  die  Durchführung 
der  wiederholt  besprochenen  Änderungen  der  Petroleumtarife 
Iberhaupt,  welche  darauf  zurückzuführen  sind,  daB  die  Privat- 
bahnen in  (Jsterreioh  ihre  billigeren  Anteile  aus  dem  direkten 
Petroleumtarif  zurückzogen,  wahrend  die  Staatsbahnen  eine 
Änderung  der  Tarife  nicht  vornahmen.  Infolgedessen  wurde, 
wie  bekannt,  der  direkte  Tarif  mit  1.  Marc  d.  J.  aufge- 
hoben. Gleichzeitig  vollzog  sieh  auch  eine  Wandlung  in  den 
Petroleumtarifen  anf  den  ungarischen  Staate  bahnen.  Die  jetzt 
eingeführten  Begünstigungen  hangen  mit  den  Tarifmaßoahmen 
in  Dngain  enge  zusammen.  Es  worden  nämlich  Frachtsätze 
für  Rohpetroleum  von  gaiizischen  Stationen  nach  Preßburg 
eingeführt,  wahrend  Sätze  ans  dem  gleichen  Gebiete  nach 
DrBsing  und  Floridsdorf,  woselbst  sich  ebenfalls  Raffinerien 
bt-flnden,  noch  nicht  bestanden.  Abgesehen  von  der  dadurch 
bedingten  günstigeren  Stellung  Preßborg»  für  den  Bezug  des 
Rohöles,  hätte  sich  auch  raffiniertes  Petroleum  von  einer 
gaiizischen  Station  nach  Wien  In  der  Fracht  höher  gestellt 
als  raffiniertes  Petroleum,  welches  von  Preßburg  nach  Wien 
gelangt  und  bis  Preßburg  zu  den  billigeren  Rohölatzen  be- 
fördert worden  war.  Dieee  Anomalien  sind  durch  die  be- 
sprochenen neuen  Publikationen  der  österreichischen  Baho- 
verwaltnngen  beseitigt  wurden,  und  zwar  worden  verlantbart : 
RoböUätxe  nach  Drösing  und  nach  ungarischen  Raftinerie- 
stationen,  ferner  Satze  für  rohes  nnd  raffinierte»  Petroleum 
Benzin,  Schmieröle  etc.  von  gaiizischen  Stationen  nach  Florids- 
dorf, Wien-Nordbahnhof  nnd  Wien-Staatsbahnhof.  Die  ur- 
sprünglich ablehnende  Haltung  der  Privatbahnen  und  die  un- 
umgänglich notwendige  Rücksichtnahme  auf  die  Tarife  in  Un- 
garn haben  ee  mit  »ich  gebracht,  daß  die  einzelnen  Maß- 
nahmen nicht  auf  einmal  erfolgen  konnten,  sondern  nach  nnd 
nach,  wodurch  ein  kaum  mehr  zu  übersehender  chaotischer 
Zustand  eingetreten  ist,  welcher  erst  beseitigt  werden  wird, 
wenn  die  Wiederausgabe  eines  direkten  Tarife»  erfolgen  kann. 
Die  Publikation  eines  solchen  direkten  Tarife»  ist  Mir  den 
Herbst  dieses  Jahre»  io  Aussicht  genommen.  Inzwischen  stehen 
noch  weitere  Publikationen,  und  zwar  insbesondere  seitens 
der  ungarischen  Staatsbahnen,  In  Aussicht. 

Die  seit  einiger  Zelt  eingeleitete  systematische 
Revision  der  Oüterklassifikation  auf  den  öster- 
reichischen Elsenbahnen  nimmt  ihren  allmältgen,  aber 
stetigen  Fortgang  und  es  kann  mit  Befriedigung  konstatiert 
werden,  daß  das  umfangreiche  Werk  schon  weit  vorgeschritten 
ist.  Die  Revision  ist  beziglich  dreier  wichtiger  Gruppen  nnd 
zwar  „Mutalle,  unedle  (mit  Ausnahme  von  Eisen  und  Stahl)", 
„Elsen  nnd  Stahl,  bww.  Eisen-  und  Stahlwaren*,  endlieh 
, Mineralien  und  Steinwaren'  bereits  abgeschlossen.  Die  Durch- 
führung der  Revision  der  erstgenannten  Gruppe  erfolgte  im 
Tarife,  Teil  I,  mit  1.  Janoer  1902,  die  Revision  der  zweit- 
genannten Gruppe  mit  1.  Janner  1903  nnd  jene  der  dritten 
Groppe  mit  1.  Janner  1904  Bezüglich  der  Gruppen  „Fette 
nnd  fette  Ole",  sowie  „Papier  und  Pappe",  die  bereite  die 
Komiteeberatung  passierten,  ist  noch  die  Beratung  und  Er- 
ledigung in  der  Direktorenkonferenz  erforderlich;  die  Revision 
wird  aber  zweifellos  noch  im  Laute  diese»  Jahre»  zum  Ab- 
schlüsse gelangen.  Die  Gruppe  .Holz,  Kohle  und  Torf 
bildete  den  Gegenstand  einer  im  Monate  Jnni  im  Eiseubahn- 


ministerium  abgehaltenen  Konferenz,  der  die  Vertreter  der 
Privatbahnen  und  der  Interessenten  beigezogen  waren  nnd  In 
der  bezüglich  der  wesentlichen  Punkte  eine  Verständigung 
erzielt  wurde.  Die  nächste  Gruppe,  die  der  bereits  io  Vor- 
bereitung befindlichen  Revision  unterzogen  werden  wird,  ist 
jene  der  „chemischen  Hilfsstoffe*. 

Finanzielles:  Die  zwischen  dem  Kurator  der  S^^igen 
Prioritäten  der  Nordwestbaho  und  der  Gesellschaft  seit  längerer 
Zeit  im  Zuge  befindlichen  Vergleicnsverhaodlungen,  deren  wir 
in  den  vorhergehenden  Monatsberichten  wiederholt  gedachten, 
haben  nun  zum  Abschlösse  geführt.  Der  wesentliche  Inhalt 
des  vom  Verwaltungsrate  der  Nordwestbahn  genehmigten  Ver- 
gleiches ist  folgender:  Es  wird  für  die  Im  Umlaufe  befind- 
lichen 5rt/„igen  Prioritäten  ein  neoer  Tilgungsplan  aufgestellt, 
demzufolge  die  Tilgung  der  oicbt  konvertierten  5%tgra  Priori- 
täten lit.  A  bis  com  Jahre  1935,  der  5%Jgen  Prioritäten 
lit.  ß  bis  zum  Jahre  1937,  sowie  der  5°/0tgen  Prioritäten 
lit.  C  bis  zum  Jahre  1940  zo  erfolgen  hat.  Den  Besitzern 
der  nicht  konvertierten  6%lgen  Prioritäten  wird  die  nach- 
trägliche Konvertierong  zu  analogen  Bedingungen  wie  bei  dem 
ersten  Umtausche  gestattet.  Überdies  wird  jenen  5%igen 
Prioritäten,  welche  bei  den  nach  der  Konvertierung  vor- 
genommenen Ziehungen  ausgelost,  aber  nicht  zur  Rückzahlung 
prast-ntiert  worden  sind,  die  Verzinsung  vom  Tage  der  Aus- 
losung zugestanden.  Da  die  Versammlung  der  Prioritäre  den 
Kurator  nod  die  Vertrauensmänner  zum  Abschlüsse  eines  Ver- 
gleiches mit  der  Nordwestbahn  ermächtigt  und  den  Wunsch 
nach  einem  Vergleiche  ausgesprochen  hat,  besteht  kein  Anlaß 
zur  Einberufung  einer  neuerlichen  Prioritäten- Versammlang. 

Der  Priori  Uteokurator  der  Südbahn  er- 
stattete am  16.  Juni  den  ersten  Bericht  Uber 
die  Du  rch  f  fihrong  des  mit  den  Prioritären 
getroffeneu  Arrangements.  Einer  der  Punkte  des 
Anangements  ging  dahin,  daß  die  Einhaltung  der  Verpflich- 
tnngen,  an  welche  die  der  Südbahn  gemachten  Konzessionen 
geknüpft  werden,  unter  eine  ständige  Kontrolle  gestellt  werde. 
Demgemäß  berichtet  der  Kurator  Uber  die  Ergebnisse  des 
ersten  Jahres.  Der  Boricht  rekapituliert  die  Mittellungen, 
welche  die  Stldbahn  in  ihrem  Geschäftsberichte  nnd  in  der 
Generalversammlung  gemacht  hat  und  erklärt,  daß  bezüglich 
der  Verwendung  der  Rückläaae  zur  Deckung  der  Verlnst- 
vurträge  und  zur  Schaffung  de»  Betriebsfonds  nichts  Be- 
sonderes zu  sa«en  sei  Die  Südbahn  hat  für  Investitionen  auf 
Rechnung  des  Jahres  1902  den  ihr  konzedierten  Betrag  von 
6  Mill.  Kronen  verausgabt,  für  das  Jahr  1903  aber  bloß 
einen  Betrag  von  K  5,029.360,  ao  dsB  noch  ein  Rest  von 
K  970  639  verfügbar  bleibt,  Voraussetzung  für  die  Inanspruch- 
nahme des  Investitionsfoods  in  jedem  einseinen  Jahre  ist,  daB 
die  Bruttoeinnahme  durchschnittlich  8%  Steigerung  aufweist. 
Diese  Voraussetzung  trifft  Im  Jahre  1903  zu,  da  die  Ein- 
nahmen eine  Steigerung  von  2'9"/0  aufweisen  Sodann  bespricht 
|  der  Kurator  die  finanzielle  Situation  der  Sttdbahn,  wie  sie 
i  »ich  nach  dem  Arrangement  darstellt  und  gelangt  nach  längeren 
Ausführungen,  die  sich  mit  der  Frage  der  Amortisienmg  der 
Prioritäten  naeh  den  ursprünglichen  und  den  abgeänderten 
Amortisationsplänen  beschäftigen,  zu  dem  Ergebnis,  daß  die 
Situation  der  Sfidbahn  und  mit  ihr  die  der  Prioritäre  durch 
das  vorjährige  Übereinkommen  nicht  ungünstig  beeinflußt  wnrde. 

Staatseisenbahnrai:  Der  Staatseisenbahn- 
rat trat  am  3.  Juni  zn  seiner  regelmäßigen  Fiflhjshrssilzuiig 
zusammen.  Die  Tagesordnung  war  auch  diesmal  Oberaus  reich- 
haltig, denn  es  standen  mehr  als  100  Anträge  zor  Beratung. 
Unter  den  allgemeinen  Angelegenheiten  erweckte  vor  allem 
das  Interesse  der  Versammlung  der  Beriebt  über  das  Ergebnis 
der  Aiisschußverhandlungen  hinsichtlich  des  von  mehreren 
Mitgliedern  in  der  letzten  Sitzung  eingebrachten  Antrages, 
I  betreflsnd  unverweilte  Ansfohrong  des  in  der  Herbstaltzung  1902 
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des  Staatseisenbshnntet  gefaßten  Beschlusses  hinsichtlich  Ein- 
lösung der  Kaiser  Ferdlnande-Nordsbahn.  Anläßlich  der  Be- 
handlung de«  genannten  Antrages  im  Ausschüsse  gab  der  Ver- 
treter dea  Eisenbahnrainisterinms  die  Erklärung  ab,  daß  das 
Ministerium  die  Entwicklung  der  Verkehrs-  and  Ertrags- 
verbültnisse  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  vom  Standpunkte 
der  hiednrch  berührten  staatlichen  Interessen  mit  pflicht- 
gemäßer Aufmerksamkeit  verfolgt.  Jedoch  müsse  Jas  Mini- 
sterium aich  versagen,  im  gegen  wirtigen  Zeitpunkt  aber  da» 
Meritum  des  Antrages  eine  Äußerung  abzugeben.  Die  Antrag- 
steller gaben  sich  mit  der  vorstehenden  Erklärung  zufrieden. 
Zur  Annahme  gelangten  sodann  ein  Antrag  wegen  Einführung 
der  Splrltusbeleuchtnng  in  den  Stationen  der  Staatebahnen, 
auf  Errichtung  eines  zentralisierten  Studienbureaus  und  Er- 
richtung einer  chemisch-technischen  Versuchsanstalt  zur 
Schwellentränkung.  Dagegen  wurde  nach  lebhafter  Debatte  ein 
Dringlichkeitsantrag  abgelehnt,  nach  welchem  ein  Komitee  zum 
Studium  der  Frage  der  Herstellung  eines  günstigeren  Ertrages 
der  österreichischen  Staatabahnen  gewählt  werden  sollte. 
Hervorzuheben  ist  ferner  ein  Bericht  des  Spexialkoinltees  zur 
Vorberatung  des  Entwurfes  eines  neuen  Musters  für  Vertrage 
über  Schleppbahnen  im  Bereiche  der  Baten  eichiseben  Staata- 
bahnen. Das  vorgelegte  Muster  der  Schleppbahn  vertrage  fand 
einstimmige  Annahme.  Eingehend  beraten  wurde  auch  ein 
Antrag,  wonach  von  der  verfügten  Erhöhung  der  Exporttarife 
für  Roh  bolz  —  siehe  unsere  Mitteilungen  unter  „Tarifariscbes" 
in  den  letzten  Chroniken  —  Umgang  genommen  werden  solle. 
Der  Antrag  selbst  wurde  abgelehnt.  Schließlich  seien  die  An- 
trage erwähnt,  die  eine  Einflußnahme  dos  Eisetibahnmini- 
sieriuma  auf  die  Verwaltung  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn 
wegen  Wiedereinführung  ermäßigter  Frachtsätze  für  Holz, 
dann  betreffend  Zurückziehung  der  von  dieser  Verwaltung 
mit  1.  Mal  1904  vertilgten  Tariferhöhung  für  Möbel  aus  ge- 
bogenem Holze,  sowie  wegen  Wiedereinführung  der  billigeren 
Tarife  für  Rohöl  und  raffiniertes  Petroleum  im  Inlandverkehre 
auf  den  Linien  der  Kaiser  Fei-dirmnds-Nrirdbahn  verlangten. 
Der  Regierungsvertreter  verwies  bei  der  Beratung  dieser  An- 
träge darauf,  daß  die  Regierung  schon  wiederholt  von  der 
konzeselonsmäßigen  Bestimmung,  betreffend  Anordnung  von 
Tatifermäßigungen  Gebrauch  machte  und  fugte  bei,  daß  sie 
auch  in  diesem  Jahre,  sobald  die  Genehmigung  der  Betriebs- 
rechnuug  fflr  1 903  durch  die  Generalversammlung  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn  erfolgt  sein  wird,  die  einschlägigen  Ver- 
hältnisse einer  eingehenden  Erwägung  vom  Standpunkte  der 
gestellten  Anträge  aus  unterziehen  werde. 

Eisenbahngesetzgebung:  Wir  berichteten  in  der 
Monata-Cbronik  Mai  1904  Aber  die  vom  Eisenbahnministerium 
an  diverse  Interessenten  ergangene  Einladung,  sich  Aber  die 
anläßlich  der  Neuregelung  des  Lo  k a  lb ahn  ges e t xes 
vorzunehmenden  Änderungen  zu  äußern.  Die  Angelegenheit 
gelangte  auch  im  Wiener  Stadtrate  zur  Besprechung,  der  über 
Antrag  seines  Referenten  den  Magistrat  anwies,  das  Gutachten 
dabin  zu  erstatten,  daß  jenen  Lokal-  und  Kleinbahnen,  welche 
einer  Gemeinde  konzessioniert  sind  und  für  deren  Rechnung 
betrieben  werden,  folgende  Begünstigungen  zuzugestehen  wären: 
I.  Die  im  gegenwärtigen  Gesetze  normierte  Gebühren-  und 
.Stempelbefreiung  wäre  für  Zwecke  der  Erwerbung  und  des  Be- 
triebes von  Lokal-  und  Kleinbahn-Unternehmungen  durch  Ge- 
meinden ohne  Beschränkung  auf  eine  bestimmte  Frist  zuzu- 
gestehen 2.  Zugestehung  der  im  gegenwärtigen  Gesetze  nor- 
mierten 25jährigen  Steuerfreiheit,  nnd  zwar  ohne  Rücksicht 
auf  die  Hübe  der  Herstellungskosten.  Kür  die  nach  Ablauf  der 
Steuerfreiheit  noeb  übrige  Konzessionsdauer  wären  gemeindliche 
Lokal-  und  Kleinbahnen  samt  ihren  Xebenanlagen,  insbesondere 
samt  den  ibrem  Betriebe  dienenden  Elektrizitätswerken  von 
der  Hälfte  der  sonst  zn  entrichtenden  Steuer  zo  befreien. 
3.  Ausdehnung  der  im  gegenwärtigen  Gesetze  vorgeschriebenen  | 


7f>jfthrig»n  Tllgungadauer  für  Anlehen  von  autonomen  Körper- 
schaften auf  90  Jahre.  4.  Ermächtigung  der  Regierung,  den 
von  Gemeinden  nach  Artikel  VI  des  gegenwärtigen  Gesetzen 
ausgegebenen  Anlehen  die  Pupillarsicherheit  mittels  Miuisterial- 
Verordnung  zuzugestehen.  5.  Einräumung  einer  gesetzlichen 
Konzessionsdauer  von  90  Jahren.  6.  Verzicht  auf  das  im 
gegenwärtigen  Gesetze  festgesetzte  TarifermKßigungsreckt. 
Gleichzeitig  wäre  die  Regierung  zu  ersaclien,  die  unter  2.  er- 
wähnten Steuerbegünstigungen  auch  auf  jene  Lokal-  und  Klein- 
bahnen auszudehnen,  welche  unter  der  Herrschaft  des  Gesetzes 
vom  31.  Dezember  1894  einer  Gemeinde  konzessioniert  worden 
sind  und  von  dieser  nur  Zeit  der  Erfassung  d«s  neuen  Gesetzes 
für  eigene  Rechnung  betrieben  werden.  —  Ferner  sei  der 
Magistrat  zu  beauftragen,  eine  Petition  der  Gemeinde  Wien 
an  daa  Abgeorduetnuhaus  im  Sinne  dieser  Ausführungen  zu 
verfassen  und  der  Herr  Bürgermeister  zu  ersuchen,  diese 
Petition  zu  überreichen.  Endlich  sei  diese  l'etition  an  sämt- 
liche Städte  mit  eigenem  Statute  mit  dem  Ersuchen  zu  über- 
senden, in  demselben  Sinne  Eingaben  an  die  Regierung  und 
das  Abgeordnetenhaus  zn  richten. 

Allgemeines:  Zwischen  der  Sttatselsenbahnverwaltuiiir 
und  einer  Reihe  von  größeren  Privatbahnverwaltungen  ist  nach 
längeren  Verhandlungen  »in  Übereinkommen  zustande 
gekommen,  nach  welchem  mitGiltigkeitvom  1.  Julid.  J. 
nicht  nur  das  Ausmaß  der  den  Eiseobahnarbeitern 
nach  dem  Übereinkommen  vom  Jahre  1894  gegen- 
seitig zugestandenen  Fahrbegünstigungen  eine 
wesentliche  Erweiterung  erfuhr,  sondern  auch  die 
Familienmitglieder  dieser  Arbeiter  ffirderhin  in  den  Genuß  von 
Fahrbegünstigungen  auf  fremden  Bahnen  gelangen  können. 

Die  Fabrbegünstigungen,  welche  die  au  dem  neuen 
Übereinkommen  beteiligten  österreichischen  Bahn  Verwaltungen 
den  Eisenbabnarbeitern  und  ihren  Familienangehörigen  gegen- 
seitig zugestehen,  sind  nach  der  Dauer  der  von  den  Arbeitern 
bei  einer  dieser  Bahnen  ununterbrochen  geleisteten  Dienste 
abgestuft  und  zwar  erhalten  die  Arbeiter  nach  dreijähriger 
Dienstzeit  für  ihre  eigene  Person  eine  50%ige  ErmHQignng 
des  Fahrpreises,  nach  fünfjähriger  Dienstzeit  für  sich  die 
Begünstigung  der  Fahrt  zum  Personal  preise  und  für  ihre 
Familienangehörigen  eine  60%ige  Ermäßigung  des  Fahrpreises. 

Die  Arbeiter  mit  mindestens  zehnjähriger  Dienstleistung 
werden  den  definitiv  angestellten  Bediensteten  gleichgestellt 
und  erhalten  daher  fflr  ihre  eigene  Person  die  Begünstigung 
der  fall  weisen  freien  Fahrt,  überdies  werden  denselben  für 
sich  und  ihre  Familienangehörigen  zur  Inanspruchnahme  der 
reglementmäßigen  Begünstigung  der  Personal-  und  bezw.  halber 
Karten,  dauernde  Fahrbegünstigungslegitimationen  ausgefolgt. 

Wir  teilten  anläßlich  der  Besprechung  des  ungari- 
schen Eisenbahnerstriks  schon  mit,  daß  gegen  da« 
Strikekomltee  ein  Prozeß  eingeleitet  wurde.  Das  Urteil  erfloß 
am  18.  Juni  und  sprach  sämtliche  Angeklagten  von  dem 
ihnen  zur  Last  gelegten  Verbreeben  des  Amtsmißbrauches  frei. 
In  der  Begründung  des  Urteils  wird  dargetan,  daß  der  Gerichts- 
hof In  der  Einstellung  der  Arbeit  und  im  Verlassen  der  Posten 
nicht  jeues  Verbrechen  erblicken  konnte,  das  die  Aoklage- 
beborde  als  strafwürdig  hingestellt  hat,  denn  die  Einstellung 
der  Arbeit  sei  noch  nicht  gleichbedeutend  mit  der  Verweige- 
rung der  Amtspflicht.  Die  Angeklagten  mußten  aber  auch 
deshalb  freigesprochen  werden,  weil  sie  strafrechtlich  nicht 
als  »ffeuiliche  staatliche  Beamte  angesehen  werden  können, 
da  sie  vor  dem  öffentlichen  Recht  nur  jenen  Schutz  genießen, 
der  auch  den  Angestellten  von  Privatbabnen  zuteil  wird. 

Einige  Tage  später  —  am  22.  Juni  - —  nahm  das  unga- 
rische Abgeordnetenhaus  die  Gesetzes  vorläge,  be- 
treffend dieRegelung  der  Gehälter  der  Bedien- 
steten der  ungarischen  Staatsbahnen,  an.  Die 
Vorlage   wurde   bekanntlich    infolge   des   Strlkes  teilweise 
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zugunsten  der  Bediensteten  gelodert.  Bei  der  Beratung  wurde 
der  Regierung  von  einzelnen  Bednern  sunt  Vorwurf  gemacht, 
daß  sie  die  Bediensteten  wegen  des  Ausstände«  verfolge.  Der 
Handelsminister  stellte  dies  anf  das  entschiedenste  in  Abrede 
und  betonte,  daß  die  Direktion  bis  zor  äußersten  Grenze  der 
Nachsicht  gegangen  sei.  Es  wurde  gegen  die  Schuldigen  kein 
Disziplinarverfahren  eingeleitet,  vielmehr  habe  man  es  den 
Gerichten  überlassen,  die  Schuldfrage  za  lösen. 

Die  Direktion  der  ungarischen  Staatsbahnen 
hat  das  Statut  des  neuen  Pensionsfonds  der  Ar- 
beiter der  Staatsbahnen  veröffentlicht.  Das  Statut  be- 
stimmt, daß  alle  jene  Arbeiter,  welche  mindestens  seit  drei 
Jahren  im  Dienste  der  StaaUbahnen  stehen,  sowie  auch  jene 
Personen,  welche  aus  irgend  einem  Grande  nicht  definitiv  er- 
nannt worden,  der  Pensionsbegttnstigung  teilhaftig  werden. 
Diejenigen,  welche  das  26.  Lebensjahr  erreicht,  das  35.  aber 
noch  nicht  überschritten  haben,  werden  von  Amts  wegen  iu 
das  Pensionsinstitut  aufgenommen  werden,  während  die  zwischen 
dem  36.  und  65.  Lebensjahre  stehenden  Bediensteten  am 
Aufnahme  ansuchen  müssen.  Die  Pensionsberechtigung  beginnt 
nach  dem  lehnten  Dienstjahre.  Die  Bezüge  steigern  sich  mit 
den  Dienstjabren  und  erreichen  mit  dem  40.  das  Maximum. 
Die  Pension  halt  sich  an  das  Maß  des  Lohnes  der  Arbeiter, 
bezw.  des  Gehaltes  der  anderen  Angestellten  und  zerfallt  in 
drei  Gnppen.  Die  größte  Pension  betragt  nach  der  vollen 
Dienstzelt  K  1200,  800,  bezw.  K  600.  Die  Witwen  erhalten 
die  Hälfte  der  Pension,  und  die  Kinder  verstorbener  Arbeiter 
haben  das  Recht,  bis  zu  ihrer  Großjährlgkett  einen  Erziehuuu«- 
beUrag  zu  beanspruchen.  Das  neue  Pensionsinstitut  ist  schon 
am  1.  Juli  d.  J.  ins  Leben  getreten. 


CHRONIK. 

Personalnachrichten.  Seine  k.  n.  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  5.  Jnli  d.  J. 
den  Ober-Inspektor  der  k.  k.  Staatsbahnen  Dr.  Rudolf 
Schmitz  zum  Staatsbahndirektor-Stellvertreter  mit  dem  Titel 
eines  Regierungarates  allergnädlgel  zu  ernennen  gernht. 

Wir  gratulieren  dem  Herrn  Begierungsrat,  in  dem  wir 
ein  langjähriges,  treues  Mitglied  unseres  Club  begrüßen,  anf 
das  Beste. 

Internationaler  Straßenbahn*  und  Kleinbahn-Kon* 
greB  in  Wien,  11.  bis  15.  September  1904.  13.  Haupt- 
versammlung des  Vereines.  Das  Zeutralsekretariat  des  Ver- 
eines hat  vor  kurzem  in  einem  stattlichen  Bande  die  Beant- 
wortungen des  Kragen  Verzeichnisses,  welche  dem  KungressH  als 
Beratnngsmaterial  dienen  werden,  herausgegeben  und  dadurch 
sich  die  weitere  Öffentlichkeit  an  den  Arbeiten  des  Kon- 
gresses and  seiner  Berichterstatter  teilnehmen  lassen.  Der  Band 
enthalt  die  von  den  teilnehmenden  Verwaltungen  auf  13  Fragen 
erteilten  Antworten,  und  zwar  Aber:  1.  Ernenerungtfoods; 
2.  Kontrolle  der  Umsteigfabrscheine;  3.  Bremssysteme  für 
elektrische  Straßenbahnen;  4.  Schutzvorrichtungen  gegen  das 
Herabfallen  von  Schwachstromleitungen;  5.  Zullasigkelt  und 
Zweckmäßigkeit  von  Anhängewa^on  beim  elektrischen  Straßen- 
bahnbetrieb im  Innern  der  Städte;  6.  Ersparnis  im  Strom- 
verbrauch beim  Stratienbalinbetriebe;  7.  Vor-  und  Nachteile 
des  elektrischen  Betriebes  von  Klein-  bezw.  Lokalbahnen; 
8.  Form  und  Spannung  des  elektrischen  Stromes  für  Klein- 
bezw.  Lokalbahnen;  9.  Bahnuberbau  für  Klein-  bezw.  Lokal- 
bahnen mit  Dampfbetrieb;  10.  Gesetzgebung  der  Straßen* 
und  Kleinbahnen  in  den  verschiedenen  europäischen  Ländern; 
U.  Buchnngsschema  und  monatlicher  Betriebsbericht-,  12.  Kon- 
trolle der  elektrischen  Straßenbahnanlagen  und  Unterhaltung 
der  Arbeitsleilnog;  13-  Automoblliamua  (Selbstfabrwesen)  Im 
Verkehre  anf  Eisenbahnen  im  allgemeinen  und  anf  Straßen- 
bahnen. AU  Berichterstatter  fungieren  folgende  Österreicher: 


H.  Luit  hl  en,  OberkommissBr  der  General -Inspektion  der 
Österreichischen  Eisenbahnen  (Frage  7)  und  E.  A.  Ziffer, 
behördlich  autorisierter  Zivil-Ingenieur  (Frage  13).  Wir  werden 
nicht  ermangeln,  Uber  den  Verlauf  des  Kongresses,  insbesondere 
der  Beratangen  seinerzeit  zu  berichten. 

Stand  der  Kithrbelrirbsmittel  der  österreichischen 
Bisenbahnen  sind  der  österreichischen  Eisenbahnwagen* 
Leibgesellarhaften  am  81.  Dezember  1903.  Der  so  be- 
nannten Beilage  zum  .Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt'  Nr.  56  vom  19.  Hai  1904  entnehmen  wir  fol- 
gende Angaben:  Am  31.  Dezember  v.  J.  umfaßte  der  Stand 
der  Fahrbetriebsmittel  sämtlicher  Österreichischer  Eisenbahnen 
und  österreichischen  Eisenbahnwagen  Leihgeeellschaften  zu- 
sammen 5913  Lokomotiven,  4624  Tender,  383  Schneepflnge, 
15.217  Personen-  und  140.024  Lastwagen.  Hievon  waren 
Ü6  Pe  rsonen*  und  4909  Lastwagen  Eigentum  fremder  Parteien. 

Außerdem  hatten  am  Ende  des  II.  Semesters  1903 
vier  Privatbabnen  zusammen  1612  Lastwagen  teils  von  den 
österreichischen  Leibgesellschaften,  teils  von  fremden  solchen, 
bezw.  Eisenbahnnnternehmnngeo  ausgeliehen . 

Unter  den  gesamten  1612  Leihwagen  sind  200  gedeckte 
Lastwagen,  30  offene  Lastwagen  und  270  Kohlenwagen  von 
der  Ersten  österreichischen  Eisenbahnwagen- Leihgesellschaft 
nnd  186  gedeckte  Lastwagen,  773  Kohlenwagen  und  9  Bier- 
wagen  von  der  österreichischen  Eisenbahn -Verkehrgaostait 
in  Wien. 

Im  Vergleich  zum  Stande  der  Fahrbetriebsmittel  am 
Ende  des  I.  Semesters  ergab  sich  ein  Zuwachs  von  36  Loko- 
motiven, 43  Tendern,  46  Schneepflflgen,  294  Personenwagen 
und  1711  Lastwagen. 

Die  Unfälle  auf  den  österreichischen  Elsenbahnen 

im  Mal  1904.  Im  Monate  Mai  1904  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  4  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  1  bei  einem  personenfahrenden  Zuge),  4  Entgleisungen 
in  Stationen  (davon  1  bei  einem  personenfuhrenden  Zuge), 
2  Zusammenstöße  auf  freier  Bahn  (beide  bei  personenfllhrendeti 
Zügen)  und  1  Zusammenstoß  uud  4  Streifungen  In  Stationen 
(davon  1  Streifntig  bei  einem  personenftthrenden  Zage)  vor- 
gekommen. Bei  diesen  Unfällen  wurden  3  Beisende  und 
1  Bahnbediensteter  erheblich  verletzt. 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  priv.  Süd- N  ord - 
dentschen  Verbindungsbahn  im  Jahre  1908.  Nach  dem 
Berichte  des  Verwaltungsrates  sind  die  Einnahmen  im  ab- 
gelaufenen Geschäftsjahre  im  Vergleiche  zu  dem  Jahre  1902 
um  K  252.969  64  =  2*86%  gesunken. 

Die  Baulänge  (sogleich  Eigen tumsläoge)  der  gesell- 
schaftlichen Linien  betrug  Ende  1903  279  642  km,  die  Be- 
triebslänge im  eigenen  Besitze  260  419  km,  zuzüglich  der 
gepachteten  (In  Preußen  gelegenen)  Strecken  Reichs- 
grenze— Seidenberg  und  Reichsgrenze— Lieben 
285  113  km. 

Zuzfigllch  der  mitbetriebenen  Lokalbahn  Königshao- 
Schatzlar  betrug   die  Betriebslänge    im  Jahresdurchschnitt 
290.544  km.  Am  Ende  des  Berichtsjahres  waren  im  Anschluß 
an  diese  Linien  zusammen  26  Industrie-  und  Schlepphannen 
im  Betriebe. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  zur  selben  Zeit  vorhanden  : 
81  Lokomotiven,  66  Tender,  177  Personenwagen,  45  Gepäcks- 
wagen, 1386  Güter-,  Pferde-  nnd  Viehwagen,  4  Postwagen, 
6  Schneepflüge  Gegen  das  Vorjahr  hat  im  Stande  der  Fahr- 
betriebsmittel eine  Vermehrung  um  8  Lokomotiven,  8  Tendern, 
18  Personenwagen,  2  Gepäckswagen  und  60  Guterwagen 
stattgefunden. 

Im  Jahre  1903  (1902)  wurden  2,821.017  (2,883  874) 
Personen  befördert  und  hlefür  K  1,761.668  85  (1,762.887  21) 
eingenommen. 
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Das  Reisegepäck  (eirjschlieBlIeh  Hundetransporte)  ergab 
im  Jahre  1903  (bezw.  1902)  4473  (bezw.  4504)  I  und  eine 
Einnahme  von  K  62.948-45  (bezw.  63.028  87). 

Im  Berichtsjahre  (Vorjahre)  worden  2,232.017  (2,266.902) 
Parteigflter  befördert  und  daran»  K  6,638.1 1 2  93  (6,653.583- 13) 
ersielt. 

Die  Gesamt  •  Betriebseinnahmen  waren  1903  (190«) 
K  8,579.368-79  (8,832.328  43). 

Der  Vorschuß  aua  dem  Titel  der  Staatsgarantie  betragt 
für  da»  Jahr  1903  K  2,182.817-47,  al»o  um  K  33.705  i.'2 
mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  Betriebsausgaben  ein»chließlicb  der  Ausgaben  für 
die  mllbetriebene  Lokalbaho  Kontgshan— Scbatzlar  »teilen  sieh 
im  Berichtsjahre  (Vorjahre)  aaf  K  6,730.778  -  (6,025.84 1  28). 

DieNebenanagaben  betrugen  entsprechend  K  1,193.036*56 
(1,087.227  70). 

Daa  Reinerträgnla  der  geaellsckaft liehen  Eisengießerei 
in  Beichenberg  war  im  Jahre  1903  K  48.657*59  (gegen 
K  15.305*57  im  Vorjahre). 

Wird  zu  dem  Überschuß  von  K  81.263  84  der  Vor- 
trag dea  Vorjahres  im  Betrage  von  K  258.233*56  addiert, 
so  stehen  im  ganzen  K  339.497  39  zur  Verfügung  der 
Aktionare. 

Über  die  Verwendung  diese»  Betrages  stellte  der  Ver- 
waltungsrat den  Antrag,  den  am  1  Jnll  1904  fälligen  Aktien- 
kupon  mit  neun  Kronen  (K  9. — )  einzulflsen  und  den  ver- 
bleibenden Betrag  von  K  264.497*39  aaf  neue  Rechnung 


LITERATUR. 

Hund-  and  Lehrbuch  4er  niederen  Geodslsie.  Be- 
gründet von  Friedrieh  Hartner,  fortgesetzt  von  Hufrat 
Josef  VV  a  s  1 1  e  r  und  in  neunter  Auflage  umgearbeitet  und 
erweitert  Ton  Eduard  Dolezel,  o.  8,  Professor  an  der  k.  k. 
Bergakademie  in  Leoben.  I.  Band,  zweite  Hälfte.  Wien  1904. 
Verlag  von  L.  W.  Seidel  &  Sohn,   k.  u.  k,  Hofbuek- 


In  dieser  Neugestaltung  des  Werkes,  welches  in  seiner 
Gesamtheit  den  Titel  „Hartner-Dolezal,  Lehr-  nnd 
Handbuch  der  niederen  Geodäsie"  führt,  ist  dem  Studierenden 
der  technischen  Hochschulen,  sowie  dem  ausübenden  In- 
genieur ein  vollständiges  Bild  der  praktischen  Geometrie 
geboten. 

l>rn  ueuen  Forschungen  und  den  vielfachen  Fortschritten 
auf  dem  geodätischen  Wissensgebiete  hat  der  Verfasser  mit 
großer  Ausführlichkeit  Rechnung  getragen  und  schon  im 
1.  Bande  eine  Reihe  von  wichtigen  Gebieten,  wie  die  Fehler- 
rechnuug,  die  Hilfsmittel  der  Feblerrechnung,  die  trigono- 
metrische Punktbestimmung,  die  numerische  Aufnahme  nnd 
die  Netzausgleichung  nen  aufgenommen. 

Daa  Buch  enthält  eine  vollständige  Darstellung  der 
niederen  Geodäsie. 

Daa  Werk  stellt  heute  das  beste  und  vollkommenste 
geodätische  Lehrbuch  dar  und  es  wird  ein  unentbehrliches 
Nachscblagebuch  und  Studienwerk  für  den  Ingenieur  werden. 

Den  theoretischen  Ausführungen  folgen  zumeist  prak- 
tische Beispiele,  die  ich  für  ganz  besonders  nützlich  halte. 
Die  Illustrationen  sind  vorzüglich,  so  daß  man  Insbesondere 
eine  deutliche  bildliche  Darstellung  der  Instramente  erhält. 

K  r  i  s  e  r. 

„Was  Hollen  wir  lesen  und  wie  sollen  wir  lesen''. 

Vortrag  von  Dr.  Georg  W  1 1  k  o  w  s  k  i,    Professor  an  der 


Leipziger  Universität.  Max  Hesse»  Verlag  in  Leipzig.  (Preis 
20  Pfg-1)  Der  Verfasser  warnt  auf  das  eindringlichste  vor 
den  sogenannten  Kolportageromanon  und  empfiehlt  Immer  wieder 
in  erster  Linie  zu  den  Werken  unserer  Klassiker  zu  greifen, 
denn  „. .  .  die  große  Gesinnung,  die  feurige 
alles  Edle  und  Hohe  und  die  reine,  leicht 
lassen  die  Werke  unserer  Klassiker  noch  Immer  als  die  beste, 
als  die  unentbehrliche  geistige  Nahrung  für  daa  deutsche  Volk 
erscheinen."  Das  Büchlein  enthält  auch  eine  Liste  empfehlens- 
werter Bücher,  die  vermöge  ihrer  auf  reicher  Erfahrung  be- 
ruhenden sorgsamen  Zusammenstellung  bei  der  Auswahl  der 
Lektüre  und  bei  Zusammenstellung  von  Haus-  und  Volks- 
bibliotheken treffliche  Dienste  leisten  wird. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  Ober  den  fünften  Wiencrwaldauaflng  aaf  die 
Hechramalm.  Wiederau)  waren  e*  Zweifel  Uber  die  sweifelhaite 
Witterung,  welche  einige  Wotterheiden  so  dem  verzweifelten  Ent- 
schlüsse veraolaBtea  den  Anaflug  am  28.  Jnni  zu  machen,  während 
eine  andere  Gruppe  es  zweifellos  für  richtig  hielt,  auf  den  späteren 
Termin,  den  6.  Juli  zu  warten  und  so  wurde  denn  die  Bskumion 
iufolge  der  vielen  Zweifel  zweifaltig  unternommen.  Dehnte  sieh  der 
erste  Spaner^ia«  bis  auf  den  Tropiiberg  aus,  so  hielt  sieb  die  zweite 
Urnppe  streng  an  das  Programm  und  wurde  für  diese  Genauigkeit 
durah  einige  köstliche  Stunden  harmlosester  Vergnügung  reichlieb 
belohnt.  Der  schöne  Marsch  über  den  schattigen  Waldweg  macht« 
«lue  ausgiebige  Stärkung  notwendig,  dann  aber  biefl  es  „rin*  in's 
Verjüngen"  und  alle  Herrlichkeiten,  die  die  Hocfaramalm  bietet, 
wnrden  ausgiebig  ausgekostet.  Wett-  und  Pr«i»>>vheib?a«ekießen 
wurden  veranstaltet,  dann  eine  Fahrt  auf  dem  Windkarnssel  unter- 
nommen und  solange  foitgesetst,  bis  alle  Teilnehmer  wohl  oder 
Übel  aufboren  Binolen.  Zur  Erholung  wurden  die  bereitstehenden 
Scbinakl-Yachten  bestiegen  und  ans  einer  harmloses  Segelregatta 
entwickelte  sieb  plötzlich  eine  Seeschlacht,  die  ein  Vorbild  für  alle 
kriegführenden  Nationen  hätte  bilden  ktianen.  Nach  zirka  eiustOndiger 
Dauer  wurde  Flieden  geschlossen  uud  vereint  versuchten  Fehide  und 
Freunde  die  letzten  Sonnenstrahlen  aufzufangen,  um  wenigstens  halb- 
wegs trocken  in  die  Abeudatation  einzurücken.  Doch  vergeblich  1 
Längst  war  daa  bei  Roacher  eingenommene  Nachtmahl  vorüber  und 
noch  immer  waren  Spuren  der  fencbt-frOblicben  Saebmiltega-Unter- 
haltniig  zu  »eben  und  an  fühlen.  Das  binderte  jedoch  nicht,  das  das 
Dutzend  Aniflflgler,  welches  sich  in  Pulkersdorf  sussmmrngeflinden 
hatte,  in  beater  Stimmung  bis  »am  letsten  Zuge  beisammen  blieb. 

Der  Schriftführer :  Or.  Leipen. 
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Ladenpreis  K.  190. 

I.  Reihe,  4.  Heft:  .Grurtdzlige  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienstes. "  Von  V.  G.  Bossbard  t,  Ladenpreis  Kl '40. 

I.  Reih«,  5.  Heft.  „Das  Lskslsshswes»»  Is  Österreich",  v»>n  Karl 

Psscher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  1-90. 

II.  Reihe,  8*»d  !:  „Oss  österreichisch-ungarische  und  internstionale 

Daenbshn-Trsnsporireoht"  von  Dr.  Franz  Hilscher,  Burean- 
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Das  Clubaekretarlst  vermittelt  den  Besag  dieser  Werke. 
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K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Eröffnung  dar  Haltestelle  Eivtlibich  »Im  Fnohtenver 
ladaatelle. 

Di«  bisher  nur  für  den  Personen-  and  beschränkten  Gepfcks- 
verkehr  eingerichtet«  Haltsatelle  RtveUbaeh  in  der  Strecke  Wien 
ger  iwiicben  den  Stationen  Ziersdorf  and  Limberg- Maissan  (relegen, 


ab  1.  Jnll  1904  als 


•en  von  der  Anf-  und  Abgab«  in  Raveltbacb  sind: 
a)  Explotive  Güter; 

»)  lebende  Tiere  mit  Ausnubme  von  Kleinrieh  ond  dergl.,  welche 
in  Kisten,  KOrben  ond  Steigen  verpackt,  sowohl  als  Eil-,  alt 
auch  als  Frachtgut  aar  Auf-,  bexw.  Abgabe  gebracht  werden ; 
c)  Fahraeuge  aller  Art; 

rf)  alle  WagenladangsKtlter,  welche  larifmaöiir  durch  die  Eisenbahn 
anf-,  beaw.  abinladen  sind,  inaoferne  diese  Leistung«»  nicht 
durch  die 
t)  Leieben; 

f)  QeajeaatAade  von  mehr  als  7  m  Länge. 

Dm  Amt-  aad  Ablagen  der  Stock-  ond  Wagenladnngsgtlter  ist 
von  deo  Pas  dsaa 

Die  Frscht  berech  Dong  bat  bis  an 

Verladestelle  Bavelsbad»  in  dea  KBoaeten 
Teil  H,  Heft  1,  bei  den  in 
Gütern  durch  Anstoßen  von  *  km  an  die 
Mdkaijn  dar  Biehtnag  Limberg- Irl  aiss  an 


e  der  Frachten- 
i  dam  Lokaltarif 
orf  aalangendeo 

mag  von  Ziersdorf, 
Gutem  darch 


rarmohrang  In  dar   Stracke  P 
Westbahnhof. 

Vom   11.  Jnli  I.  J.  angefangen   bis  einschließlich  36.  Sep- 
i.  wird  an  jedem  einem  Sonn-  oder  Feiertage  unmittelbar 

Wien-Westbehnhof 


tember  I 

folgenden  Werktage  in  der  Strecke  Porkersdorf 
Personensng  Nr.  28  nach  folgender  Fahrordnung  verkehren: 

Parkartdorf  ab  8  Uhr  32  Min.  frQh. 

Unter-Purkersdorf  (P.-H.)  ab  6  Uhr  84  Hin.  früh. 

Weidlingan-Wnrtbacbul  (P-H.)  ab  6  übr  36  Min.  iiflb. 

Hadersdori-Weidlingan  ab  6  Uhr  88  Min.  früh. 

Butteldorf  Bad  (P.-H.)  ah  C  U.,r  44  Min  früh. 

Hütteldorf- Hackint;  ab  6  Uhr  47  Min.  Mb. 

BAiimgarteu  (P.-H)  ab  8  Uhr  60  Mi»,  früh. 

Penning  ab  6  Uhr  65  Min.  früh. 

Wien-Westbalinhof  an  7  Uhr  ftOh. 


Kundmachung. 


>  XV  tum  TaU  II,  Haft  2. 

Mit  »3.  Jnli  I.  J.  tritt  zum  Teil  II,  Heft  9  dea  Norddeutsch- 
Yerbandstarifea  vom  1.  Oktober  1001  der  Nachtrag  IV 
in  Kralt,  welcher  in  den  Stationen  Reichenberg  nad  Friedland  i.  B. 
und  bei  der  nnterieichneten  Direktion  sur  Einsicht  erliegt.  Exem- 
plare sind  bei  der  ktaigl.  Generaldirektion  der  äaehsitchen  Staats- 
n  in  Dretden  and  bei  der  unterzeichneten  Direktion  nom 
90  Pfennig,  r*«p.  94  Heller  erhältlich. 


Mit  90.  Jnli  I.  J.  gelangt  im  Norddeutsch-sächsischen  Verbands- 
tarif Heft  1  vom  30.  Marz  1903  ein  neuer  Seebsfen-Aasuahuietarif 
£  4  iBr  Elsen  und  Stahl,  Eisen-  and  Stahlwaren  tum  Spezialtarif  I 
gehörig,  zur  Ausfuhr  nach  außereuropäischen  Lindern  mit  folgenden 
Frachtaitien  xur  Einftlhmug;  fttr  die  Anwendung  dieser  Ausnahme- 
tarifsatae  gelten  die  Kontrollvorscbriften  Absrhmtt  B  4.  Seite  9  des 
Tarife» : 

Von  Beiehenberg  (Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn). 
Frachtsätze  für  100  *y  in  Mark  nach 

o)  Stationen  der  DireMionsbezirke  Hannover  und  Munster: 

Bremen  (Hauptbabuhof)  Mk. 

(Freibeairk)  

Emden  ....   

(Außenhafen)  

Bremerhafen  (Freihafenbahnhot'*)  .... 

(Iulaudshafen*)  

(Zollinlandtbahnhoft    .   .  . 


Geestemünde  (Fischereihafen») 


(Zolli 
Grohn-Wegesack 
Norden    .    .  . 
Papenburg  .  . 


(Freibafenbabnbof)  . 
"  linlandibahnhof) 


1-M 

1  56 
I  63 
1-83 
1  65» 
69 
«» 

N 


60 
1  6» 
18» 
1  81 


6)  Stationen  der 
bahnen. 

Bracke  (Oldenburg)  und  Bracke  (Oldenburg)  Pier  .  .  .  Mk.  168 

Elsfleth  1«5 

Leer  1-78 

Nordenham,  Nordenham  .Fischereihafen*)  1  69 


•5  81.1 


Das 

Zentral- Verkaufs- Bureau 

des 

üerbandes  österr. 
Portland -Zement- 
=  Tabriken  = 

Wien,  I.  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  vou  die 
Nonnen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine» weit  übertreffender  Qua- 
lität aus  seineu  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland -Zement -Fabriken  und  igt  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 


Tel«Kraram- Adram : 
„Z*tBHitvcrt>aad  Cinovifsia«  Wlsn". 

Trltph,,n  Nr.  et 


l  aWaMaralaktraa»»  laalitot  in  eist  aaltmirklarkir  EiMaaaki  tautta 

Stabenrlag  Nr.  18, 
rlgenea  Hanse. 


Newyorker  Germania  w,Ev* 

Vtralakaraina  Ii  Kran  ksd«  l*ir«  k  a«?  «*  <x»n  Uli« 


..raagra  Ii  Kraft  las«  IWi  KWT.MWO»«  Uli»  laatBIlaal  pra  Eadf  1WIS 
k  IW.O'W.UUU.  Caar.r-kaS  dar  Jthraarrharsa,;  k  >  70»,uoo.  »Iitdaadaa  «rtsDt  aa 
VarnirkrrlaWM  K  l.WOOOl),  KaaUaa  »ei  «er  k  k.  Staat,  Zailral  k*.»  ktiWi.OlHl. 

Di,  ü-^lt^afl  vaMalU  DlTldaDdali  adma  UM*  «-Hikhn«.™  B,.v.h.n  dar 
IM-    I'.  Ii«/.;,  «lud   hc)i   dr«IJlhri»«m  llaal.nde   uaaiifacbtbar  iftarl.haa.- 
«  jiirf»  l'uli/Mii  tfaulaaaa  aofurtla«  Luaufachlbarkail   bat  Balbitaaord  odar  To4 
aa  ftnsll     THa  KrJsfavarjtoharaaa:  WahrptUehtlaaa  wird  otina  Pramtaa/arbilliaatf 
oaaai    aUtsHadar  da,  Cluba  Oalarraaehiarbar  liitattbahjiWaintata  gaalataa  ba- 
B*faa«U|ruaf(aa.  87 


IH  UniSiBf  LITTÄA,  WIEJT, 

VII.  I^rrhenrelderatrMae  Nr.  M. 
Ffctent.ert*  8peii.vl.Uien:  Telephon 
Herr*-«  tHfkianj,*«f»«*r  mr  t.tlltjfibm»  «nl>*«lii3|rt  d»,irU*fW-a  rtM*b»a  li*p»riitar 
-.  .1.  N ini)  dor«b].i*i)g«n  WellbliKli-,  Xl«k-,  P»fp-  «m    ln*m*n,  Dmulxriwn, 
OlMfUetitoa  et«. 

UsrrpitMuÜMher  Yutrttmtnt  cu  ual>«diu(rt  d«attli»fi*r  Ai.dittitu»kf  «ou  iiaileu 
and  axb«a>T0a  gTtiA^Q  ObsrrLlclilaTik  \P»rroni)  1b  U  oder  T  KlMai,  M»lTanrolirfW  Mo. 
llrrrr  s  K«j* raifltrirn«a.«toe,  -ui»ikrr-a  Mite*]  lur  «likliclicrj  Kim.eMlt.nujg  von 

WlUblMb-,    Zillk-    «Od    L'H  ,-Ur',  M: 

DIm«  FAbrikal*  wmtAm  In  Mabofi  M*braUiah«f&b.g«iu  /,ui1*tirj«  aj«LI*f.n  and  tmU 
Tvtvrb««t«t.   ObarmakliBi«  •la*Bhll*t'lffer  Artk«li«a   imttr  Oarmatia  iwb|inlMir 
AufBhniakji-  VvriNrUchail*  aUfcWIIM,  IM 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorlen  bereitet. 

»l«aa»UchJcalt  apaalall  f*r  d(a  Harra«  Kia.tib*anba*BHao,  MlUtSra  ato. 
bai  urolar  BUllakai«  «Talalittaa  trrati«  nad  f/aak».  4M 


Digitized  by  Goc^^ 


°F.  X.  KOMAREK* 

Haicblneafabrlk,  KeMelM-hinlfd«, 
Kotorwagoubao  " 

Wten-Favorlten 


[üTilfi  tot 


•^w*  1 

Baal  u*d  lltfart  In  «xakiMtor  Auittfcr^ng 

Dampf  Motorwagen 

Kilikomui'ii  I.'»  Uiric  Sj.irm'i  Hit  Kip»^,i,.hi,.i,  )«i.c 

S|.t.-*ri'.n  f'ir  l'r-r.^i.i'ti  •  Tic.il  <l nV'f.rüiitorl  tnit  und 
Muni  Vi!i:i:i»<n»nifini  -  IH»ff»»«llin  ui:4  )'■■(«•  rar 
li,.ni^..«»-.-k,.  »il-/  All.  -  [um|.ll.<^fl  r->»i»i„5, 
HmuTr.llHtlHlK»  \pp»r»tcr-Ji  K....1  ui,.|  ]  iidaitrl»w«.i»r. 


„Austria"  Reis-Creme  gj 

ü«ft|flft  If^lkl  HMt  anMio&Mi  Qateeliwn  fVr  Kinder  und 
r)|lllnt?-iUtlll.    Kruke  T#B    uHhilibirrn  W«lM. 

Kv  a.bea  tn  P«k«t*a  a  10,  as  «ad  «0  Heller  tu  al]«e  buliim  (TiecbafUa, 

etL  .rfcaltliefa. 


„Aiistria"  RelBwerke-ActJeri-Gesellachart,  Aussig. 


(icmtml-V. 


1".  Aeallacer,  Wi« 

•  tri!  Kr    81)  T»llM:!iUH 


XV.,  Mrr.aanMaetV 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  n.  k.  Hoflieferant«!» 


Flli.leii: 


k.  u.  k. 

TIlll  1u|i(uh  Nr  1  U/IFH  1  Brak»,  rala.lt  B^alUliU 
Ori.wlri.  Kr»m  Z«umle.  TTILB        btadt  Ntednriaf*. 

j„..f.Puu  i  UnHormei»,lTnirorm»»orteD,  feine 
umb<»        Ilerren-Onrderofce,  8|>ortblelder. 


iIIms  last  I4\tjaac*kf4 


ÖegrOnd.t  1837. 


Pr.mil.rt 


1B02. 


um!  Lack:** b«ii,   für  fclittUloh«  lbdiutrli-i w 
,,  IilKbu,  Sehl».,   Urframeltien,  Maiekluea, 
UM,  tteatea,  Bach-  iL  Siaiadrsck  eu 


Bctri«b«orte :  Wlan  Bimmorlng  und  Raab  (Ungarn). 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  Cfi. 

EiKieiejserBi  n.  MasüiEeiifaM^Actiefl-Gfi.eU.cMi 

Leobersdorr  bei  Wien. 

Fabrikation  TOS 


Hartgussrädern  uud 


Iluri^usskreuzungen 


i  0«a  , 


und  Kleinbahnen. 


l>ao,  Papier- 
lind  Holzschlelferel  Anlagen 


Alle  Gattungen  ZerUelnerrmgsmaschlnen. 

Waraemotoren  „Patent  Diesel" 

llr^Klsiaiewsrts  ■ad  Undwirihschaftabetrlele,  »twU  Bs- 
leuohlungtanlagen. 

Transmissionen  aller  Brate  aie. 

ABTHK1LUWG  für 

elektrische  Beleuchtung-B-  and 

Kraftübertragangs- Anlagen 

la 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 


»relnszahnarat  i 


im  Oilorr. 


Wien 

\  II.  Circusgasse 


im  lVur4b*Ba*PMtloMi'b«de-OflbaoL.r>.  KnoaUlguiitf  und  T«4Lzatiliifw 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  BtL,  Gletoianngisse  2.   b. Ganz ftCo.,Steintiruc heratr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
und  Apparat*  zur  Sidierang  des  Eisenbahnbetriebe. 

tarnet  für 

Werkzeuge  and]  (Jebratwlbartikel 


lahnbau,  Bahnerhaltunf 

■ad 

BetriebedlenBi 
Barg-  und  HQttenwesen. 

TELEPHON  13484. 


Te!et{F» 


Österr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX/2.  EngerthstraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen 


Meßinstrumente. 


Elektromotoren  • 
Zihler 
•  •  Bogenlampea. «  « 


Wiener  Installationsbureau:  \£V™£iü£SS:£ r 


 Kür  din  lrm-rnU-nlf  il  reruiit  «nrtlii  Ii  Aiinonrcn-Kipfdltlon  M.  I'oisoayi,  Wien,  IX.  USrlgaase  5. 

>.  1  i--'  Fikr  dl«  R^d»io™^vwaBr»ortao>  '  ^      Dtuo»  yyc  1t  .Spie»  *  Oo.^  ~ 


Digitized  by  Google 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaktion  und  Admmiitration  : 

WiKN.  I.  KMch**hmckc*m»  II. 
T«lftj.!...o  Kr.  Ul 
Po«i*pfcrk**i«a-Koi)lo  d*r  Adinlnl- 
»tr»«:i<B    Nr.  hui;  14« 

FwtipArkuMa-Knvto  de«  CUb: 
Hr.  Md.  199 
KWitrlf«  wnl—  MOtt  drnn  ton  Hm 
.lfckij.it.»-  Komi  im  f«*tfM*UUa  Tarif« 

Mnnfjikrlp««    werden  Kt«bt  nrock- 


OH  GAN 
■*■ 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  imkl.  PottvefMedung 

In  öltarrcJek-rBgari: 
Ouijkhnir  K  I«.  BaJMaarkt  K  * 
rir  tu  Iktaurh»  blak: 

II  Mk   It.  H.lh  ttr-a  MV  f 

Im  ubrlfira  ABilaade : 

Oen.  kbrl«  Yl  10.  HallJAhri«  Fr.  ■• 

mmmmmt  Ar  4m  Baakbandei 

SoirlkatCrB  «  Srkarllk  la  «  I«». 

UsmIm  Imnm-rn  80  HaUaf . 
Offene  luklaanatboai 


N°-  22. 


Wien,  den  1.  August  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

ofaat  jeden  »omiI^m  Zuwta  anenrahrt1,  i«i 

YDROCHROMIN 

nbboa  atreleiifrrtia*       (T'bl  itaM  n*ru*bln«on,  emall* 
an  tf  karten  alnltnn, 

waschbaren  wetterfesten  und  feuerlicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  Art, 

welebor  raeob  trocknet,  nelbel  naeb  Jahrea  nicht  abfärbt 
and  fgm  tia.r.  Seien  nod  t  inelter  unenpflndlick  tat 
Her  Ao.trtt*  halt  aad  be.kl.rt  ilcb  Hl  Jedeee  feeaen 
("nlerBTund    uf  Kalk-,  Olpe-  and  Xomeal.ecpoti,  »»f 

Zleajel.  Stein.  Holl,  K*.ea,  Blech  Mo. 
1  ml  Aufrieb  Malll  elck  aaf  kaaat  kh  Ja  ailan  farbaa 
arhaHlleb. 

Cre.eekie  Mailar  •  l'rriee  mir  Trrlaaxaa  fraaka  n  gratla 

MüMendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

A(«Mbt !  Wien,  IT"  l.i<a*tpatwrfn«!rma«  II— l 


K.  k.  priv.  Erste  Fluriiis-  ($}  dorfnr  Tonwnrrn-Fabrik 

Lederer  vi  ^iesseeji, 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


Vlaalarla  Stelaieagrakrea  rar  Waee-r-,  Abort-  and  Kanalleitaairea. 
KaatlBkafkAlia  la  allen  Funnen  und  Dtaaaoaloaaa). 
Ckanjolle  Ziegel  and  Mrlal  für  alla  Keaeruaiianlaa-au 
■aaalk-  Ina   HJlakaralallaB   «ur  rHeetorunn;  eoa  IJknfen.  Veetlbalea, 
liefen.  T tottoli«,  HtaJlaafaa  etc. 

Kon.el.tte  Aaifakruta;  Ton  Slellirajrehr  KaaalUlrr»»tf a 
Maaieraaicea 

l'rfl.  i  oaraai  gad  IktaaliMIItar  aaf  W ilirk  antli  aad  rtaaka.  IM 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

V  |>l  tut  -  l'untpi  ii  I"  iirKii  Ii  ü 

Spezlalfabrik  für  StopftUchean. Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl) 

Eingefahrt  bei  de»  meisten  EUcob&hnwerkrtittea. 

Wo  k.o«li  kaina  UirlitnDB  «nUpn>citaa  Kai,  nahm«  man  t 

x  -    (OOPFIUT  — a^ 

dl*  urm-rn  iitil.tkrB  (J.r htnififi  flr  Matlidrafk  und  ubrrbilKtra  t'»m p f 

Öl-T  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


m 

1 

m 

Stadlau  bei  Wien.  Bureau:  Wien.  VIII 1  Langegasse  25.  ». 

l»t  anerkannt   die   rln/lpc  beute  Olrhlunpr   fttr  hücbaten 
llampfdrHrk  uad  Uberliil/ten  Dampf  etc.  ete. 

Kllpgaril  wird  dort  aaaaialtlaa,  aro  aoaa  k»iaa  liiobtaaif  a<ilaproebau  ball 


Bogenlichtkohlen 


f.  Bleich- u.Wechsel- 
strom.  sowie  flr 
Vikivilanpei. 

Marita  r  nit  lauf«  Brnnn4aaar.  SA  arala  guallikt.  V  foi 
Vakaaanlaaipan   ElfaktkakUa :  galb,  rot  aaJ  atllebwall. 

AUatrrata  QoaUttaVtam  bat  blllifBta»  Pislraav 

rralaUataat  aad  Mailar  Krallt  mai  franko.    Wo  noch  autbl  «ar- 
rrataa,  aretdan  aat  alnfrafnhrla  VaTtraler  gaanciil- 

M.  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

L-BfarftUat  in-  und  BMnlnndiKthnr  Uahnata.  Bit 


|(lingerit D 


ichtungs-Platten 


etc. 


wenn  sie 
auf 

einer  Seite  über  die 


Schutzmarke 


janie  Fläche  mit  der  registrierten 


.:/  versehen 
lind. 


Du  unter  den  laracblaBiaiMa  „II"  Namen  aaf(*taa<.-l,t>n  Ulcblaa«ea  haben 
mit  dem  Vabnkal  ..Kllaaatil"  aUbu  aamela, 
eoadera  elnd  matatena  g%mm  m lad erara tilg» 


Nah  kiar«  aUaor  aar  ..kluacvrit"  und  wtit* 
DluHtutigM,  walcn«  dlca.0  Scfantimavrkn  nlcLt 

llfkaT«tt,  All  UbtaCliI  |Ur«ok. 

Rieh.  KHngcr,  «"tf^" 


RUDOLF  SCHMIDT 


FHILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial-Artikel : 


OCD 


Ftllaa  aa.  Prlwa  Tlr(elical<Ukl,  «ark»  i  Hafeiaea. 

eriiu  eDiff  l«a  frlltlUr  gaallllt.  »arte  :  tiraket  ==^== 
Retaltentakl  Irlatriacber  Wetkaaaaalabll  ia  nelke rtretraer  Qaalllil 
Krtelter-Sibaellarbieldeetabl,  lllrie  Ml  aaf  allerbtrleale  laWrlthfa 

I*atent-Blattieder-Httiiiiner. 

J^kfr~  Anthanen  abgenBUter  Feileo  "W 

•aek  arneie  AWBBeBtraUyilaai.  wekel  der  BnUad  arkallea  klilkt  Bad 
Sru»at»kairaiirea  feriraltea.  Ilerkel  eaifallea  dl«  aattliadllrkea  frUI- 
■  laare  klanlrbaacea  flr  aaaa  feilen 





I 


PATENTE 

aller  Linder  erwirkt  Ingenieur  tat 

1H.  OELHHAIJM,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Siebensterngasse  7  <a»l«»»»*r  <tm  k.  *.  Pntantamta). 


l.tt>«akTtralth«ru£ii-liiili(it  de  Clib  SaKrrtlcblarbtr  Fi.rnbaha Haamlan 


Newyorker  Germania 


WIKN,  I.  Stnbrnrlnt;  Nr.  18, 
im  eigenen  Hanne. 
Varalrbcranrrn  in  Kraft  Knda  IMS  &  447.1100  ooo.  Aktiva  laulBilaal  pr*  End«  1902 
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Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de* 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Bildampfer  nach  Conatantinopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien,  ByrleD,  dem  Schwanen 
Meere  etc. 

Bildampfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  arid  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  dar     =^^^^=5 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

Höchste  B*qawltctnkeit  ■pasUll  flr  dl*  3Ierr*n  EäirnbnJiDliMBitui,  Mi  Hain  etc. 
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rotiTsriiouonlii  Fimi.»  .»ir:.iirt,r(  *  wirkt 
•rlb«l  twl  »t.ou  rerrr«t*tfii  Llara 


V  iitli-osl 

Fluni  in entoal  ttSlBtfSSrJt** 

ampUabli  ta  bilMgatan  Preleeai  alt  Spezialitäten 

Chemische  Fabrik 

AI7N8IG  m  et. 
Vertreter  rar  SVien   Sif^frled  Scblff,  I.  Baiebualhaati*aa*~tl. 


Kind  &  Herglotz, 


Telephon  1413. 


L.  Vojäöek 

Prag,  Hadlitkovo  4  u.  5. 


Telegr.  •  Adresse . 
Patbrev -Prag. 


Ingenieur  und  Patent-An- 1  Maschinenfabrik.  Unübertroffene 
walt.  beaonder«  Im  Einen-  patent.  Schienenbleg-,  Bohr-,  SSge- 

bahnfach.  Maschinen  u.  ».  w. 

Agentur  terhn.  Erfindungen.       Vertretungen  überall. 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Perscb,  »■««■«• 

Wien,  I.  Sohillerplatt,  Gauermanngnsse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
flu-    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschirre. 

Telephon  Hr.  4380. 


Elektrlcltäts  -Gesf^llsehaft 

Gerteis  &  Gr.  Tschinkcl.         Turn-Tepliti  (Böhmen). 


Betrieb 

dar  I  abu  lud  ■  t  a!-.  8<ibort4Mi  bei 
Teplils  In  otganer  Batt/I«.  (10  «.«nniDiUrj 
mit  ck   IM  km  FarmUllaiof ) 

Special -Reparaturwerfcstätte 

«r  riuktrot««buia>clie  Licht   «ad  Kraft- 

l..li»'eu  Jod.f  Art.  aMfl 


Projectirung 

FtnaasaroBaT  «ad  HasMefeknutf  vom 
i.'.-.ni  ■  und  .*.  lal n  *  ahoei .  au  wie  ■<  nn  ri  .r 
TrajnKU«iiteni*hina>)ff«a. 

Begutachtung 

\  «d  Ceherwftchanj  Ii«  whmder  *l«k- 
•rieehar  A  n  latTrc, <ü*j  in  U*b*r»abm«  ellar 
v0f*--t»..t-ai  f  iteJnroLecljB  NuvtAl^eu 


K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  C± 


PRAG-SMICHOW. 


tl  Medallleaa  Aanalehnuni 

I.'  Tili  i  Z.  ' 

K-k.prlr 


-JtOBI  Farla, 
LamdoD,  Wlaa.p»  llratf  nH  .ladal  I  ja 




Macb-Rollbalkan  mit  pal.  Hlablband 


Kmalbakaan  ;  gdiatuaataakan  rnr  Oawaehahaaaar,  aartntbara  phoio^raphiacba  AiaM»ra 
(laaaraleJiarl,    Qarlaepaaill.iaa  ,    OarlanroSbal  ata.    Balch   llloalrl.rt.  t  naapt-Pn-ta- 
Uoutanl  aaf  Vaalanaan  Oratia-Zaaindiuif,  ygy 


Wasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem, 

Lieferanten  der  k  k  bsterr.  StaaUbahnen  etc. 


Prag 
II.  Pflastarasse  4. 


MageiiHtürkciul  ist : 


BEIHER'  R  Englisch-Bitter 

1^1^  besterAIagenliqueur 


Kau  a  Ma  KoIUaftmaL 
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Varvaaar  in  Wiao  Carl  XnekatataUr,  XVII.  flantiruM  18  ist 
Zu  haban  la  aU>n  baauraa  ainachlagifan  OaachUtan  .  wo  nickt,  Varuad  an  K.i.r i< 


Leopolder  &.  Sohn 

Wien,  IH.Il  ErdbergstraMe  53. 

Fabrik  (flr  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  and 
Telephon  •  Central  -  rmnohalter,  elektrische  Btattoa»- 
Deekuns;aalf;nnle  und  BahnwKchter-Mfntewerke  fttr  Blsen- 
hahnee,  Telegraphen-Batterien  and  Leltairsmaterlale, 
rTasserniesser  eixeneu  Pateute«  für  städtische  Waaterwerke, 
Bierbrauereien  ond  alaschJneDfabriken. 

Alle  Telephon-  and  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgeführt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


<ajO 


■  • 

Osterreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

in 

Club  fisf orreich iscluT  Eisenbahn-Beamten. 


Wien,  den  1.  August  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


N2  22. 

INHALT:  Di«  Architektur  der  neueren  Rahnbodtbanten.  Von  Hartwig  FUcbel  (Fort».).  Die  elektrische  Schnellbahn  Marienfelile  —  Zonen 
hei  Berlin  (Schlnß).  —  Chronik:  Per.onalnuchrirhten.  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Mai  11«"I4  nnd  Vergleich  der  Einnahmen 
in  den  ersten  fünf  Monaten  1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiude  1903.  Staad  der  Eisenbahn  bauten  in  Ü«t«f  reich  Ende 
Mai  1904.  Böhmischer  Brannkohleuverkebr.  Betri<-bnergebnisae  der  Saltkaiumergut- Lokalbahn.  —  Literatur:  übenichtskarte 
Ton  Ostaiien.  Da»  Eifenhottenwesen. 


Die  Architektur  der  neueren  BahnhufH- 
bauten. 

Vnii  Hartwig  Hwliel. 

(Kortaetiung.) 

Die  Residenzstadt  Berlin  ist  seinerzeit  durch  die 
Hauteu  der  Stadtbahn  mit  gutem  Beispiel  vorangegangen 


Die  Anwendung  des  Eisens  als  sichtbares  Baumaterial  hat 
dort  große  Förderuug  empfangen,  indem  nicht  nur  die 
Bogenkonstruktionen  der  Hallen,  sondern  auch  die  Eisen- 
fachwerke  im  Äußeren  und  inneren  neue  Anwendungen 
dieses  modernen  Konstruktionsmaterials  zeigten.  Nun  ist 
Berlin  durch  die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn 


Fiir.  4  Ilauplbiiliiibof  Dreideu  (Mittelballo 
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wieder  in  den  Vordergrund  des  Interesses  gerückt  worden. 
Die  Unternehmung  Siemens  &  Halske  bat  für  die 
Ausbildung  einzelner  Haltestellen  verschiedene  Privat- 
Architekten  herangezogen  und  dadurch  zwar  nicht  gleich- 
wertige, aber  immerhin  oft  sehr  interessante  Lösungen 
erzielt.  Es  tritt  da  (vielfach  wohl  auch  von  Sparsamkeit*- 
rücksichten  beeinflußt)  noch  mehr  das  Bestreben  zutage, 
die  konstruktiven  Notwendigkeiten  zu  betonen,  und  din 


Entwicklung  immer  den  Vorzug  und  Auch  in  den  Fällen 
von  gebundener  Marschroute  wird  der  moderne  Architekt 
stets  nur  zur  Einschränkung  der  Dimensionen  und  Unter- 
ordnung der  Massen,  nicht  aber  zur  Adoptierung  fremder 
Bausysteme  greifen. 

Gerade  darin  leistete  die  architektonische  Durch- 
bildung der  reinen  Hochbauten  und  der  Ingenieurarbeiteu 
der  Wiener  Stadtbahn  viel  Treffliches.  Die  Haltestellen  der 


FL:  6-  1 1-  t  1  i i . -  t  e|pktri»ch«  H  •.•(•.  and 

Lösungen  gelangen  am  besten,  wo  der  Schmuck  aus  dem 
Zweck  und  dem  Material  direkt  entwickelt  und  nicht 
Ähnlichkeiten  mit  abseits  liegenden  Aufgaben  hervoigeholt 
wurden. 

Das  Anfeiuandet  platzen  scharfer  Kontraste  ist  in 
einer  raschlebigen  Weltstadt  an  der  Tagesordnung.  Wenn 
es  nicht  die  Schonuug  überlieferter  und  wertvoller  Archi- 
tekturbilder notwendig  macht,  sich  einem  gegebenen 
Rahmen  einzufügen,  verdient  die  selbständige  formale 


l"nt*rgrMiilh*hn  iPr>t»<liuii»r»traßa). 

Donaukanal-  und  Wientallinie  (Stadtpark,  Kettenbrücke,  der 
Hauptzollamisbahnhof)  fügen  sich  (mit  Ausnahme  des  Karls- 
platzes) dem  Stadtbilde  glücklich  ein,  ohne  eine  vornehme 
Selbstständigkeit  aufzugeben;  bei  den  freier  disponierten 
Bauten  der  Gürtellinie  zeigt  sich  eine  kräftige  und  ab- 
wechlungsreiche  Durchbildung;  mit  der  Donaukanallinie 
wurde  im  Zusammenhange  mit  der  Umgestaltung  des  Flufl- 
laufes  durch  Quaibildungen  eine  Anlage  von  großstädtischer 
Vornehmheit  geschaffen.  In  einigen  anderen  gemeinschaft- 
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liehen  Leistungen  der  Ingenieure  und  der  Architekten,  wie 
in  der  Überführung  der  Gürtellinie  über  den  Wienfluß  und 
den  Nußdorfer  Bauten  wurde  eine  Wirkung  erreicht,  der 
Großartigkeit  nicht  abgesprochen  weiden  kaiin. 

Die  Wohltat  einer  einheitlichen  und  energischen 
künstlerischen  Führung,  welche  die  große  der  modernen 
Bautecbnik  innewohnende  Kühnheit  auszunützen  versteht, 


nenerdings  die  Absicht  erkennbar  ist,  die  eigenartigen 
und  neuen  Seiten  der  Eisenbahnaufgaben  zu  betonen  und 
herauszuheben 

Während  bei  den  deutschen  Arbeiten  stet«  die  Halle 
dominiert  und  selbst  bei  L&ngsgebauden  ein  großräumiges 
Vestibül  mit  stark  hervortretender  großer  Öflnung  die 
Weiträumigkeit  der  Hauptteile  der  Anlage  betont,  zeigt 


Kiff.  «.  OrlüBDsbuhubof  l'»™a  fHnllcV 


bewährte  sich  in  Wien,  wo  man  (im  Gegensatze  zu 
Berlin)  im  Innern  der  Stadt  das  aufdringliche  Wirken 
einer  oberirdischen  Linienführung  möglichst  vermied. 

Noch  mehr  wich  Paris  bei  seiner  Stadtbahnanlage 
den  oberirdischen  Bauten  aus :  die  Stationen  zeigen  zumeist 
gar  keine  Hochbauten  für  die  Untergrundbahn.  Uud  bei 
einigen  großen  Neubauten  von  Hauptbahnen  wurde  der 
Konstrukteur  prinzipiell  zur  Seite  geschoben.  Das  neue 
gr  oße  Kmpfangsgebäude  der  Oleansbahn  am  Quai  d'Orsay 
steht  in  scharfem  Gegensatze  zu  den  vorgenannten  deut- 
schen Arbeiten  und  man  kann  nicht  sagen,  daß  in  Paris 


der  ttingangstrakt  des  neuen  Orleans  -  Bahnhofes  ebenso 
wie  jener  des  neuerdings  umgebauten  Lyoner-BahnhofeB 
(1901)  eine  konventionell  französische  Steinarchitektur, 
hinter  welcher  die  Hallen  verborgen  liegen.  Ein  großer 
Aufwand  von  echtem  Steinmaterial,  plastischem  Schmuck 
und  in  einem  Falle  auch  ein  großer  Uhrturm  lassen  die 
tiebäude  wohl  aus  ihrer  Umgebung  heraustreten,  heben 
aber  nicht  das  besonders  hervor,  was  ihre  spezielle  Auf- 
gabe bezeichnet  —  was  hinter  ihren  Mauern  sich  abspielt. 
rScblofi  folgt) 
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Die  elektrische  Schnellbahn  Marienfelde  — 
Zossen  bei  Berlin. 

Vortrag,  gehalten  am  18.  Jänner  1904  im  Club  Österreichischer  Buten 
bahnWaten  von  Alfred  Ehnhart,  OberlDgenieur  der  8lemcns- 
Sehuckert- Werke,  Berlin. 
(Schluß.) 

War  es  somit  schon  im  ersten  Abschnitt  der  Versuche 
gelungen,  die  erstrebten  wissenschaftlichen  Unterlagen,  nament- 
lich hinsichtlich  des  Kraftbedarfes  and  dessen  Verteilung,  bei 
Geschwindigkeiten  zu  erreichen,  die  alle  bisher  durch  Dampf- 
lokomotiven erreichten  schon  weit  hinter  sieb  ließen,  so  hatte 
man  aber  vor  allem  anch  durch  die  glänzende  Bewahrung  der 
ganzen  Einrichtung  die  Oberzeugung  gewonnen,  daß  diese 
auch  den  Mehrbeanspruchungen  bei  noch  höheren  Geschwindig- 
keiten sicher  gewachsen  sein  müsse,  daö  also  in  dieser  Hin- 
siebt kein  Hindernis  mehr  vorlag,  das  Endziel  der  Versnche, 
Geschwindigkeiten  bis  zu  200  Am/Std.,  auch  wirklich  zu  er- 
reichen. Was  in  dieser  Beziehung  einzig  noch  hindernd  im 
Wege  stand,  war  die  Gleisanlage.  Eine  vollständige  Umände- 
rung der  Gleisanlage,  namentlich  die  Verwendung  stärkerer 
Schienen  und  die  Schaffung  einer  verläßlichen  Rettung,  war 
unerläßlich  geworden. 

In  dieser  Hinsicht  fand  nun  das  Unternehmen  eine  än  berat, 
anerkennenswerte  Forderung  durch  das  Entgegenkommen  des 
königlich  preußischen  Eisenbahnministers,  der  in  opferwilliger 
Weise  neue,  kräftigere  Schienen  und  Schwellen  zur  Verfügung 
stellte,  während  sich  die  Eisenbabnbrigade  bereit  ei  klärte,  die 
zur  Verlegung  erforderlichen  Arbeltekräite  beizuBtellen.  Der 
Landtag  bewilligte  eine  Summe  von  300.000  Mk.  für  das 
ßettungs-  und  Kleinmaterial  und  die  beiden  an  den  Versneben 
beteiligten  elektrotechnischen  Firmen  erboten  sich,  auf  eigene 
Kosten  neue  verbesserte  Drehgestelle  zu  liefern. 

So  wurde  denn  im  Laufe  des  Sommers  1903  der  längst 
erwünschte  Umbau  der  Strecke  voi  genommen,   deren  wesent-  j 
Heben  Merkmale  in  ihrem  jetzigen  Zustand  die  folgenden  sind : 

Die  neuen  Schienen,  Proiii  86  der  preußischen  Staats- 
bahnen haben  ein  Gewioht  von  41  kg  für  den  laufenden  Meter 
bei  einer  Länge  von  12  m  und  sind  auf  je  18  Schwellen  aus 
Kiefernholz  mit  Hartholzdübeln  (System  C  o  1 1  e  t)  für  die 
Schienenscbrauben  verlegt.  Diese  Döbel,  aus  in  Kreosot  ge- 
tränktem Weißbnehenholz  hergestellt  und  mit  grobem  Holz- 
gewinde versehen,  haben  in  letzterer  Zeit  in  Eisenbahnkreisen 
größere  Beachtung  gefunden  wegen  der  durch  sie  zweifellos 
erreichten  Vorteile.  Sie  bewahren  die  Schwellen  vor  Rissen, 
die  durch  Einschrauben  etc.  leicht  entstehen  und  die  durch 
Eindringen  von  Feuchtigkeit  zur  Fäulnis  Anlaß  geben ;  da 
ferner  die  Schienenschrauben  in  dem  kreosotgetränkten  Dübel 
vor  Rost  goachttlzt  sind,  kann  für  die  Schwellen  selbst  ein 
billigeres  Tränkmittel  genommen  werden.  Vom  mechanischen 
Standpunkte  ans  verbessern  sie  den  Unterbau  durch  Vermei- 
dung der  Einkerbung  der  Schwellen  durch  die  Unterlagsplatten 
und  erhoheu  ferner  erheblich  die  Widerstandsfähigkeit  der 
Schienen  gegen  seitliche  Verschiebung,  so  daß  selbst  in  Krüm- 
mungen gewöhnliche  Weichholzschwellen  verwendet  werden 
kOnoen.  Rechnerisch  drückt  sieb  in  dem  vorliegenden 
Falle  der  Vorteil  dieser  Dübel  darin  aus,  daß  die  mit  ihnen 
ermöglichte  durchgängige  Verwendung  von  Kiefernholzscbwelleu 
eine  Ersparnis  von  50-60.000  Mk.  mit  sieb  brachte. 

Die  Bettung  besteht  aus  rund  15.000  an  Basalt-Stein- 
schlag. Für  die  Schienenslühle,  Klemmplatten,  Laschen  etc. 
wurden  die  bei  den  Scbnellzugsstreeken  der  preußischen  Staate- 
bahn  üblichen  NormalausfQhrungen  genommen.  Neuartig  an 
dem  Oberbau  ist  die  Verlegung  von  Streichscbienen  auf  einem 
rund  17  km  Inngen  Teil  der  Strecke,  auf  jenem  Teil,  auf 
dem  höhere  Geschwindigkeiten  zu  erwarten  waren.  Abweichend 
von  der  gewöhnlichen  Anordnung  solcher  Streichscbienen  sind 
diese  mit  der  Hauptachse  wagrecht,  der  Schlenenluß  in  einem 


Abstand  von  50  mm  von  Schienen  kante  und  45  mm  über 
Sehienenoberkante  emporragend  verlegt  und  zwar  auf  Gaß- 
elsenbOcken,  die  auf  jeder  Schwelle  durch  Schrauben  befestigt 
sind.  Diese  Anordnung  beugt  nicht  nur  der  Entgleisuogsgefabr, 
wie  sie  beim  Aufsteigen  der  Radflanschen  vorliegt,  vor,  son- 
dern verleiht  anch  dem  ganzen  Oberbau  einen  besseren  Zu- 
sammenhalt In  wagrechter  Richtung.  Eine  kürzere  Strecke 
wurde  auch  mit  den  bekannten  H  a  a  r  m  a  n  n-Schlenen  (ver- 
blatteter  Stoß)  versehen.  Wiewohl  das  neue  Gleia  an  sich 
volle  Gewähr  für  den  ruhigen  Lauf  der  Wagen  zu  bieten 
versprach,  so  entschloß  man  sich  dennoch,  auch  an  dem  letz- 
teren selbst  noch  einige  Verbesserungen  vorzunehmen.  So 
wurden  die  Drehgestelle  vollständig  erneuert,  vor  allem,  um 
die  Anordnung  eines  größeren,  eine  gute  Führung  in  den 
Schienen  gewährleistenden  KadMandea  5  (6  nt  gegen  3*8  w 
der  alten  Ausführung)  zu  ermöglichen.  Ebenso  konnten  im 
Gegensatz  zur  Ausführung,  wo  die  Tragfedern  innerhalb  eine« 
Kastenträgers,  also  unzugänglich  angeordnet  waren,  bei  der 
neuen  Ausführung  (mit  Rahmenträgern)  diese  Federn  nach 
außen  hin  sichtbar  angebracht  und  anch  durch  Ausgleichshebel 
mit  einander  verbanden  werden.  Die  früher  im  Untergestell 
starr  befestigten  Drehzapfen  des  Wagenkastens  wurden  mit 
einem  seitlichen,  durch  Federn  begrenzten  Spiel  versehen,  um 
die  Übet  tragung  von  Schwankungen  des  Kastens  auf  die  Ge- 
stelle zu  verhindern.  Ferner  wurden  die  Bremszylinder  nicht 
mebr  in  der  Wagenmitte,  sondern  zwischen  je  zwei  Räder 
derart  angebracht,  daß  je  ein  Zylinder  nur  zwei  Bremsklötze 
zu  bedienen  hat,  eine  auch  nur  durch  den  großen  Radstand 
ermöglichte  Anordnung,  die  ein  ungemein  einfaches  und  be- 
quem einzustellendes  Bremsgestänge  ergibt;  die  Abmessungen 
der  Zylinder  und  die  Übersetzung  wurden  derart  gewählt,  daß 
bei  6  Atm.  Druck  in  den  zehnzOlligen  Zylindern  (4  Doppel- 
|  und  4  Einrachzylinder)  ein  Bremsdruck  von  rund  210%  des 
[  Wagenge  wich  tos  erreicht  werden  konnte.  Dieser  ungewöhnlich 
hohe  Anfangs-Bremsdruck  wurde  deshalb  gewählt,  weit  bei 
den  hohen  Geschwindigkeiten  die  Reibung  zwischen  Klotz  und 
Rad  nur  sehr  gering  Ist.  Da  diese  Reibung  andererseits  mit 
sinkender  Geschwindigkeit  rasch  zunimmt,  so  mußten  Vorsichts- 
maßregeln getroffen  werden,  um  ein  Feststellen  der  Räder  zu 
vet  meiden.  Bei  den  vorhergehenden  Versuchen  wurde  dies 
durch  auf  Zeit  eingestellte  selbsttätige  Auslaßventile  an  den 
Brenuzylindern  erstrebt,  die  den  Bremsdruck  in  den  Zylindern 
nach  einer  gewissen  Zeit  ermäßigten,  denen  aber  der  Mangel 
anhaftete,  daß  sie  nur  für  eine  bestimmte  Geschwindigkeit 
richtig  arbeiteten.  Diesmal  brachte  man  daher  auf  den  Führer- 
ständen Auslaßventile  an,  die  vom  Führer  nach  seinem  eigenen 
Ermessen  in  Tätigkeit  gesetzt  werden  konnten.  Durch  eine 
sehr  Interessante  und  vor  allem  einlache  Vorrichtung  konnte 
aber  auch  das  Auslassen  der  Druckluft  auf  selbsttätigen  Weg 
erreicht  werdeu.  Zu  diesem  Zwecke  diente  ein  auf  Schneiden 
aufgehängtes  Gewicht,  das  in  der  Wagenlängsrichtung  ent- 
gegen der  Rückstellkralt  einer  einstellbaren  Feder  entsprechend 
der  Verzögerung  sich  aus  seiner  Mittellage  verschieben  konnte. 
Erreicht  diese  Verschiebung  ein  durch  die  Feder  festgesetztes 
Maß,  so  wurde  Stromschluß  für  ein  elektrisches  Ventil  her- 
gestellt, da»,  sieh  Öffnend,  die  gemeinsame  Ausblaseleitung  aller 
Bremszylinder  mit  der  Außenluft  verband;  die  so  bewirkte 
Abnahme  der  Verzögerung  veranlsßte,  daß  das  Gewicht  zu- 
rückging und  das  Ventil  sieh  schloß,  bis  wieder  die  Verzöge- 
rung die  erwünschte  Grenze  erreichte  und  so  fort  Auf  diese 
Welse  konnte  durch  wiederholtes  Spiel  die  Verzögerung  für 
die  ganze  Dauer  der  Bremsung  annähernd  konstant  gehalten 
werden.  Von  den  Einzelheiten  der  Bremseinrichtung  verdient 
'  auch  diu  Ausbildung  der  Bremsklötze  Erwähnung;  bei  der 
ungeheueren  Energie,  die  beim  Bremsen  mit  einer  Verzögerung 
von  1  — 12  msßtk.  zu  vernichten  war,  mußten  besondere 
!  Vorkehrungen  getroffen  werden,  damit  die  Erhitzung  der  Klötze 
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nioht  rar  Beschädigung  der  Radreifen  führte.  Die  Bremsklötze 
worden  deshalb  außergewöhnlich  schwer  ausgebildet  (ein  Satz 
von  84  Stüek  wiegt  eine  Tonne)  und  auch  mit  Tuchen  ver- 
seilen, die  mit  Wasser  (3—4  l)  gefüllt  waren;  die  Wärme- 
kapazität dieser  Füllung  genügte  Tüllständig,   die  schädliche 

Da  bekanntlich  der  Luftwiderstand  bei  sehr  hohen  Ge- 
schwindigkeiten stark  anwachst,  war  es  nötig,  denselben  nach 
Tnnlichkeit  durch  die  Formgebung  der  Wagen  einzuschränken ; 
man  versah  diese  also  mit  keilförmig  zugespitzten  Vorbauten, 
deren  Einfloß  sich  namentlich  bei  dem  ursprünglich  mit  nnr 
einer  wenig  angespitzten  Stirnfläche  versehenen  Wagen  der 
„Allgemeinen  Elektrizitäts  Gesellschaft1'  z.  B.  bei  Geschwindig- 
keiten von  180  km/StA.  in  einem  um  1 2 —  1 3%  verminderten 
Kraftverbraach  äußerte. 

Was  die  elektrische  Einrichtung  der  Wagen  anbetrifft, 
so  blieb  diese  im  Wesen  die  gleiche  wie  bei  den  vorher- 
gehenden Versuchen ;  es  genügt  daher  hier  auf  die  diesbezüg- 
lichen Veröffentlichungen  hinzuweisen,*)  Naher  zu  erörtern 
wRre  nur  die  weitere  Ausbildung  de«  Stromabnehmers,  wie 
diese  im  Laufe  der  letzten  Versuche  durch  Siemens  & 
Halske  erfolgte.  Die  Leitungsanlage  der  Sehnellbahn  nach 
Muster  der  Groß  Lichterfelder  Versuchsbahn  ist  bekanntlich 
charakterisiert  durch  die  seitliche  Anordnung  der  Drähte  und 
durch  die  elastische  Aufhängung  derselben,  die  es  ermöglicht, 
daß  die  Aufhäugungspnnkte  dem  Bügel  leicht  ausweichen 
könoen,  eine  Anordnung,  die  wohl  allein  bei  höheren  Ge- 
schwindigkeiten den  ruhigen  Lauf  der  Bügel  und  somit  eine 
funkenfreie  Stromabnahme  gewährleistet.  Die  Bügel  selbst  sind 
vertikal  nni  eine  Achse  drehbar  angeordnet  und  haben  zum 
selbsttätigen  Ausgleich  des  Luftdruckes,  der  sie  von  der  Lei- 
tung abzuheben  strebt,  einen  Windflügel  auf  der  dem  Bügel 
entgegengesetzten  Seite  der  Drehachse.  Der  Aupressuogsdruck 
der  Hettptfeder  kann  somit  In  mäßigen  Grenzen  (3  kg)  ge- 
halten werden,  was  eine  Schonung  der  Bügel,  wie  der  Leitung 
ergibt. 

Die  ältere  Ausführung  enthielt  für  jeden  Bügel  bloß 
einen  einteiligen  Arm ;  es  zeigte  sich  nun,  daß  bei  Geschwin- 
digkeiten über  160  km  häufig  die  Bügel  von  der  Leitung  ab- 
spiangen,  namentlich  bei  nicht  ganz  genau  verlegten  oder 
mit  Knick  behafteten  Leltungsatellen.  Auch  diese  Schwierig- 
keit wurde  überwunden,  indem  an  Stelle  de«  einsigen,  zu 
große  Maße  besitzenden  Gliedes  nsnmebr  hintereinander  deren 
drei  angebracht  wurden,  von  denen  jedes  mit  dem  anderen 
durch  besondere  Federn  verbunden  war;  die  Hasse  jedes 
Gliedes,  ebenso  wie  die  entsprechenden  Federn  nahmen  dabei 
vom  Bügel  selbst  gerechnet  zur  Drehachse  hin  immer  zu. 

Mit  dieser  Einrichtung  konnte  denn  auch  mit  der  größten 
Fahrgeschwindigkeit  eine  einwandsfreie  Stromabnahme  erreicht 
werden.  Die  Meßvorricbtungen  wurden  auch  noch  vermehrt 
und  vervollkommnet.  Sowohl  in  den  Wagen,  wie  auch  am 
Speisepunkte  der  Strecke  waren  Strom-,  Spannungs-  und 
Leistungezeiger  angebracht  und  zwar  an  beiden  Stellen  zum 
Zwecke,  die  Ablesungen  gegenseitig  kontrollieren  zu  können. 
In  den  Wagen  wurde  ferner  gemessen:  Die  Geschwindigkeit 
an  einem  „Hausbälterapparat"  und  gleichzeitig  mit  Hilfe  eines 
jede  Badnmdiehuug  markierenden  Apparates  nach  Art  der 
HorsetelegrHphenschrelber,  ferner  der  Luftdruck  mittels  Wasser- 
standsgläser, die  durch  Bohre  mit  an  verschiedenen  Teilen 
der  Wagenaaßennacbe  angebrachten  Metallkapseln  nach  Art 
der  Aoeroid  Barometer  kommunizierten  und  endlich  das  Dreh- 
moment dor  Motoren  durch  eine  Vorrichtung,  dem  Wesen  nach 
bestehend  in  einer  hydraulischen  Übertragung  der  vom  Motor- 
gehäuse ausgeübten  Reaktion  auf  ein  Manometer. 

•)  „Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenienre",  1901,  Heft 
36  und  3»  uad  „Klekirotechaische  Zeitschrift".  1908,  Heft  3a. 


Mit  den  Ablesungen,  die  stets  gleichzeitig  alle  6  oder 
1 0  Sekunden  nach  dem  Schlag  von  Glocken  erfolgte,  die  durch 
eine  elektrische  Normaluhr  ausgelöst  worden,  waren  gewöhn- 
lich 6 — 7  Ingenieure  beschäftigt. 

Sehr  interessant  waren  auch  die  im  Wagen  sichtbaren 
Blocksignale;  dem  Wesen  nach  bestanden  diese  aua  pola- 
risierten Relais,  die  erregt  wurden,  sobald  eine  außen  am 
Wagen  angebrachte  Scbleifbttrste  einen  neben  dem  Gleise 
angebrachten  „Krokodtlkoniakl",  aus  einer  3  w  langen,  an 
den  Enden  mit  Abechrüguugen  versehenen  Flacheisenschiene 
bestehend,  berührte.  Je  nachdem  diese  Schiene  mit  dem  posi- 
tiven oder  dem  negativen  Pol  einer  Streckenbatterie  verbunden 
wurde,  was  zwaogläuflg  mit  dem  ümstellen  des  Vorsignales 
erfolgte,  fiel  eine  rote  oder  eine  grüne  Scheibe,  so  im  Wagen 
die  Stellung  des  Vorsignals  wiederholend. 

Nachdem  im  Laufe  des  Jahres  1902  die  Umbauten  der 
Strecke  und  der  Wagen  vollendet  waren,  konnte  man  im 
Herbit  dieses  Jähret  mit  Zuversicht  daran  geben,  die  Ver- 
suche von  neuem  anisunehmen.  Der  Wagen  der  Siemens 
&  Halske  Aktiengesellschaft  war  zuerst  fertiggestellt  worden 
und  man  konnte  schon  am  15.  September  mit  demselben  die 
erste  Fahrt  unternehmen,  auf  der  bereits  eine  Geschwindig- 
keit von  146  km /StA.  erzielt  wurde.  Die  Erwartungen,  die 
man  an  das  neue  Gleis  und  an  den  ruhigen  Lauf  des  Wagens 
gestellt  haue,  wurden  durchaus  erfüllt,  so  daß  man  kein  Be- 
denken hatte,  in  einer  Reihe  von  weiteren  Fahrten  die  Ge- 
schwindigkeiten zu  steigern,  indem  die  Periodenzahl  und 
SpannnDg  des  Kraftwerkes  nach  und  nach  erhöht  wurden.  Hier 
sei  eingeschaltet,  daß  die  durch  das  vorhandene  Kraftwerk 
gegebene  Stromart  (Drehstrom)  die  Eigentümlichkeit  aufweist, 
daß  die  Umlanfazahl  der  Motoren  unabhängig  von  der  Bela- 
stung nur  durch  die  Umlaufsiahl  der  Kraftwcrkstnaschlne, 
bezw.  der  Periodenzabi  derselben  bestimmt  ist.  War  lautere 
durch  den  Dampfmasehinenregulator  einmal  eingestellt,  so 
konnte  die  Geschwindigkeit  ein  bestimmtes  Maß  überhaupt 
nicht  überschreiten,  ein  Umstand  von  größter  Bedeutung  für 
Versuche  dieser  Art,  die  unbedingt  ein  vorsichtiges  und  plan- 
mäßiges Vorgeben  erheischten.  Nachdem  mit  dem  Siemens- 
Wagen  die  Geschwindigkeit  von  180  und  190  km  anstands- 
los ersielt  worden,  wurde  endlich  am  7.  Versuchstage,  den 
6.  Oktober  1902,  mit  einer  Periodenzahl  von  46  bei  einer 
Spannung  von  13.000  Volt  eine  Geschwindigkeit  von  mehr 
als  200  km  und  damit  das  von  Anfang  her  ins  Auge  gefaßte 
Ziel  erreicht.  Ein  merkwürdiger  Zufall  ist  es  zu  nennen,  daß 
derselbe  Tag  mit  einem  anderen  Markstein  der  Entwicklungs- 
geschichte des  Eisenbahnwesens  zusammenfallt;  denn  ebenfalls 
an  einem  6.  Oktober  —  im  Jahre  1829  —  schlug  bei  dem 
ersten  Wettkampf  von  Dampflokomotiven  der  Engländer  8 1  e- 
p  h  e  n  s  o  n  seine  Mitbewerber  mit  seiner  Lokomotive  „Rocket", 
welche  die  größte  Geschwindigkeit  von  allen,  nämlich  48  km 
in  der  Stunde  erreichte. 

Es  wurde  nun  täglich  bis  Ende  November  mit  beiden 
Wagen  gefahren  und  zwar  mit  Geschwindigkeiten,  die  zwi- 
schen 160  und  210  km  wechselten  zum  Zwecke,  ein  möglichst 
reichhaltiges  Material  an  Messungen  für  verschiedene  Ge- 
schwindigkeiten zu  erreichen.  Fast  bei  jeder  Fahrt  wurden 
„AiiBlaof versuche"  vorgenommen,  d.  h.  der  Wagen  wurde, 
nachdem  er  auf  die  vorher  festgesetzte  Geschwindigkeit  ge- 
bracht war,  ohne  Strom  und  Bremsung  sieb  selbst  überlassen : 
aus  der  dann  auftretenden  Verzögerung,  die  mit  dem  Ge- 
schwindigkeitsmesser aufgenommen  wurde,  konnten  die  Be- 
wegung« widerstände  der  Luft  und  der  rollenden  Reibung  er 
mlttelt  werden.  Es  wurden  so  wertvolle  Daten  betreib  der 
Luftwiderstände  ersielt,  wobei  namentlich  der  Einfluß  der 
Gestaltung  der  Wagenstirnflächen,  wie  schon  früher 
erwähnt,  von  großem  Interesse  war.  Auch  die  Bremsungs- 
Verhältnisse  wurden  genau  untersucht,  mit  der  oben  begehrte- 
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tonen  selbsttätigen  Regelung  des  Bremsdrücke«  worden  fast  I 
konstante  Verzögerungen  von  rnnd  1  »wa/Sek.  erreicht.  Die 
Bauart  der  Bremsklötze  bewährte  «ich  dabei  ebenfalli;  auch 
bei  mehrmaliger  Bremsung  in  kürzeren  Zwischenräumen  reichte 
die  Wärmekapazität  der  Waaterfüllung  auch  ohne  Verdampfung 
derselben  aus,  jede  schädliche  Erwärmung  der  Radreifen  zu 

Wie  in  dem  Vorjahre  wurden  auch  diesmal  Versuche 
mit  Anhängewagen  vorgenommen  und  zwar  mit  einem  45  I 
schweren  seclisachsigen  Schlafwagen  der  preußischen  Staats- 
bahnen. Die  größte  Geschwindigkeit  betrug  hierbei  180  Äni, 
bei  welcher  allerdings  der  mit  verhältnismäßig  kleinem  Rad- 
stand  (3650  mm)  ausgeführte  Wagen  sehr  stark  zu  schlingern 
anfing;  bis  160  kiu  gelang  aber  die  Beförderung  tadellos. 
Es  kann  daher  mit  Sicherheit  angenommen  werden,  daß  im 
künftigen  Schnellbahnbetrieb  bei  entsprechender  Konstruktion 
ein  Betrieb  mit  Anhingewagen  anbedenklich  zugelassen  werden 
kann.  Die  elektrische  Einrichtung  der  Wagen,  wie  auch  die 
der  Strecke  bewährte  sich  sehr  gut;  namentlich  befriedigte 
das  Arbeiten  der,  wie  oben  angegeben,  noch  verbesserten 
Stromabnehmer,  die  trotz  der  großen  Beanspruchung  —  beim 
Anfahren  betrug  die  Belastung  bis  zu  2600  KW  (180  Amp  ) 
entsprechend  0-3  «u/Sek.*  Beschleunigung  —  funkenlos  ar- 
beiteten und  die  auch  bei  der  größten  Geschwindigkeit 
niemals  von  der  Fahrleitung  abgeschleudert  wurden.  Die  Mo- 
toren und  Transformatoren  zeigten  sich  den  großen  Bean- 
spruchungen vollständig  gewachsen,  wie  Bich  auch  die  Schalt- 
einrichtungen  auf  das  Beste  bewährten. 

Was  aber  in  eisenbahntechniseber  Beziehung  wohl  am 
meisten  befriedigte,  war  die  Bewährung  des  Oberbaues,  wie 
noch  der  Wagen  in  mechanischer  Beziehung.  Trotz  der  un- 
geheueren Beanspruchung,  wie  sie  Fahrzeuge  von  93  t  Ge- 
wicht bei  Geschwindigkeiten  bis  zu  58  m/Sek.  mit  »ich  bringen, 
zeigten  sich  diesmal  weder  ein  Nachgeben  der  Bettung,  noch 
auch  Durchbiegung  der  Schienen  oder  Loekernng  derBefesti- 
gungsmittel.  Die  Wagen  Helen  außerordentlich  ruhig.  Schlinger- 
bewegungen, wie  sie  bei  den  Vorversncben  auftraten,  waren 
diesmal  überhaupt  nicht  vorhanden,  was  wohl  hauptsächlich 
der  besseren  Fiibrnng  der  verlängerten  Drehgestelle  und  zum 
Teil  auch  der  Wirkung  der  Slreichsehieneu  zugeschrieben 
werden  kann.  Auch  die  Ein-  und  Ausfahrt  In  den  Kurven 
von  2000  m  Badins  (Überhöhung  80  mm),  die  vorschrifts- 
mäßig nur  mit  1 60 /w/S'd.  ei  folgen  durfte,  vollzog  sieh  ganz 
stoßfrei.  Die  rnhige  Fahrt  der  Wagen  wird  wohl  am  besten 
dadurch  gekennzeichnet,  daß  die  Aufzeichnungen  der  mit  den 
Messungen  Betrauten  auch  bei  den  höchsten  Geschwindigkeiten 
mit  der  größten  Bequemlichkeit  vorgenommen  weiden  konnten. 

Bei  der  Besprechung  des  Verhaltens  des  Wagens  ist  es 
am  Platze,  auch  etwas  allgemeiner  auf  die  physiologische  Ein  • 
Wirkung  solcher  Geschwindigkeiten  auf  die  Insassen  des  Wa- 
gens einzugehen ;  in  dieser  Beziehung  ist  n.an  noch  vielfach 
zu  unrichtigen  Vorstellungen  geneigt,  die  eine  solche  Fahrt 
in  einem  ziemlich  unheimlichen  Licht  erscheinen  lassen,  eine 
Auflassongsweise,  die  leider  auch  durch  gewisse  übertriebene 
Darstellungen  sensationeller  Natur  noch  bcstäikt  wurde. 

Nach  der  Überzeugung  aller  Teilnehmer  kann  ruhig  be- 
hauptet werden,  daß  eine  solche  Fahrt  bei  normal  veranlagten 
Menschen  keineswegs  ein  Gefühl  der  Ängstlichkeit,  ja  auch 
nur  der  Unbebaglichkeit  erweckt,  wenn  auch  das  Fahrzeug 
mit  einer  sekundlichen  Geschwindigkeit  von  SO — CO  nt  dahin- 
rast. In  dem  für  die  Reisenden  bestimmten,  mit  si-balldäropfen- 
den  Teppichen  und  selbstverständlich  Mets  geschlossenen  Fen- 
stern versehenen  Raum  machten  sich  keine  störenden  Geräusche 
merkbar.  Schlingernde  Bewegung  des  Wagenkastens  war  ab- 
solut Dicht  vorhanden ;  die  Erschütterung  dnreh  die  Schienen- 
stöße, an  sich  schon  durch  die  dreiachsigen  Drehgestelle  ge- 
mildert, wurden  bei  höheren  Geschwindigkeiten  ganz  untuhlbar, 


I  der  Wagen  glitt  sanft  wie  in  majestätischem  Finge  dahin. 
Der  nach  vorn  und  hinten  zu  abgeschlossene  Raum  für  die 
Reisenden  gestattet  nnr  einen  seitlichen  Ausblick  aus  dem 
Wagen,  das  Auge  siebt  zwar  die  am  Bahnkörper  befindliehen 
Objekte  mit  großer  Geschwindigkeit  vorbeihaschen,  ist  aber 
mangels  eines  richtigen  Maßstabes  für  die  wirkliche  Größe 
nnd  die  Entfernung  derselben  außer  Stande,  diese  Geschwindig- 
keit auch  richtig  abzuschätzen.  Hiozn  kommt,  daß  es  ja  einer 
gewissen  Zeit  bedurf  (ungefähr  5  Minuten),  bis  die  volle  Ge- 
schwindigkeit erreicht  ist,  in  welcher  Zeit  der  Organismus 
sich  erfahrungsgemäß  leicht  an  die  Geschwindigkeit  gewöhnt. 
Wie  rasch  diese  Anpassung  erfolgt,  geht  am  tosten  aus  fol- 
gender Tatsache  hervor,  die  gleichzeitig  eine  drastische  Illu- 
stration für  dio  schon  erwähnte  Unsicherheit  der  Geschwindig- 
keitsschätzung  bietet.  Wurde  der  Wagen  (z.  B.  beim  An- 
nähern an  eine  Kurve)  ans  der  vollen  Geschwindigkeit  von 
200  km  auf  160  km  abgebremst  und  dann  auslaufen  gelassen 
(wobei  nebenbei  bemerkt,  nach  7  km  Weg  die  Geschwindig- 
keit noch  bis  ISO  k-m  betrug),  so  entstand  auch  bei  Erfah- 
renen das  Gefühl,  der  Wagen  müsse  jetzt  ungefähr  mit 
Personenztigsgeschwindigkeit  laufen  und  nur  der  Blick  anf  die 
Nadel  des  Gescbwindigkeitszeigers  konnte  sie  eines  Besseren  be- 
lehren. 

Der  Eindruck  der  ungewöhnlichen  Schnelligkeit  war 
allerdings  bei  dem  am  Bahnkörper  stehenden  Beobachter  ein 
lief  ergehender.  Auf  dem  In  der  Mitte  der  Strecke  gelegenen 
Bahnhof  von  Dahlwitz,  der  einen  freien  Ausblick  über  meh- 
rere Kilometer  der  geraden  Strecke  gewährte,  fandm  sich 
täglich  hunderte  von  Zuschauern  ein,  um  das  großartige 
Schauspiel  zu  betrachten.  Als  kleines  Pünktchen  erscheint  Itt 
der  Ferne  der  Wagen,  rasch  wächst  er  scheinbar  zu  Rieten- 
dimensioiien  an  und  wie  in  einem  gewaltigen  Satze  braust  er 
an  dem  Zuschauer  vorbei,  um  auch  schon  wieder,  eine  Wolke 
von  Herbstlanb  und  Sand  hinter  sich  herwirbelnd,  in  der  Ferne 
zu  verschwinden. 

Auch  der  an  deu  Wagenenden  Stehende  bekam,  da  er 
aus  dem  mit  Brüstungen  versehenen,  sonst  aber  nach  drei 
Seiten  nur  durch  Fenster  abgeschlossenen  FAhrerstand  die 
Gegend  und  namentlich  das  Gleis  frei  überblicken  konnte, 
einen  viel  tieferen  Eindruck  von  der  Geschwindigkeit,  als  der 
im  abgeschlossenen  Wagenlnnern  Befindliche  Am  Vorderendo 
du»  Wagens  wurde  das  Auge  unwillkürlich  an  die  Schwellen 
gefesselt,  die  aus  der  Ferne  in  unendlicher  Reihe  mit  wahn- 
sinniger Hast  auf  den  scheinbar  stillstehenden  Wagen  zuzu- 
stürzen scheinen,  um  unter  den  Füßen  des  Beobachtete  weg- 
zuhuschen.  Die  Annäherung  an  eine  Kurve,  denn  anderes 
Ende  dnreh  das  Gelände  verborgen  war,  erweckte  auch  an- 
fangs ein  etwas  unbehagliches  Gefühl ;  schien  es  doch,  als 
bmte  hier  das  Gleis  plötzlich  ein  Ende  und  als  müsse  Im 
nächsten  Augenblick  der  Wagen  ins  Gelände  binaussansen.  Am 
rückwärtigen  Wagenendc  wird  der  Blick  auch  wieder  vor 
allem  von  dem  Gleise  augezogen;  in  weiter  Ferne  verliert 
sich  der  Schnittpunkt  der  Schienen  und  es  entsteht  das  Ge- 
fühl, als  würde  durch  eine  unsichtbare  Gewalt  der  Wagen 
aus  diesem  spitzen  Winkel  herausgeechnellt.  Naturgemäß 
machten  sich  in  dem  Fübreratand,  well  iu  dem  Faßboden  des- 
selben und  des  anschließenden  Raumes  Ausschnitte  zur  Be- 
obachtung der  Motoren  und  für  verschiedene  Apparate  an- 
gebracht waren,  auch  die  Geräusche,  namentlich  die  dnreh 
aufgewirbelten  Steinschlag  verursachten,  ziemlich  stark  be- 
merkbar. 

Aus  dem  vorhergehenden  darf  aber  nicht  der  Schluß 
gezogen  werden,  als  wurden  an  die  Nerven  des  Führers  ganz 
besondere  Ausprüche  gestellt;  mau  gewöhnt  sich  rasch  an  die 
Eindrücke  der  Fuhrt  und  Überdies  ist  wie  bei  jeJem  elektri- 
schen Fahrzeug  die  Bedienung  der  Schalt-  und  Sicherheits- 
apparate eine  verhältnismäßig  einfache,  so  daß  auch  Iu  dieser 
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Hinsieht  an  den  Führer  ein«  Schnellbabnwagens,  der  im 
übrigen  selbstverständlich  die  erforderliche  Kaltblütigkeit  haben 
mnß,  keineswegs  besondere  Anforderungen  gestellt  werden. 

Wenn  wir  nun  die  Ergebnisse  dieser  so  gnt  gelnngenen 
Versuchsreihe  Überblicken,  so  können  wir  vor  allem  mit  Be- 
friedigung anf  die  reiche  wissenschaftliche  Ausbeute  in  eisen- 
bahntechnischer Beziehung  hinweisen.  Die  Messnngsergebnlase 
über  den  Kraftbedarf,  den  Luftwiderstand  nnd  die  Bremsung 
bei  außergewöhnlichen  Geschwindigkeiten  sind  gewiß  berufen, 
in  ein  von  jeher  dem  Eisenbahnfachmann  besonders  interes- 
sante! Gebiet  Aufklärungen  au  bringen  nnd  auch  manche 
bisher  unklare,  wenn  nicht  unrichtige  Anschauungen  tu  besei- 
tigen; In  letzterer  Hinsicht  seien  z.B.  bloß  die  oft  gehörten 
Meinungen  erwähnt,  daß  der  Luftwiderstand  bei  solchen  Ge- 
schwindigkeiten an  lieb  schon  ein  unüberwindliches  Hindernis 
darstellte. 

Ein  weiteres  praktisches  Ergebnis  ist  der  Beitraf  aur 
Frage  der  Ausgestaltung  des  Bahnkörpers,  des  Oberbaues  und 
endlich  der  Betriebsmittel. 

Die  maßgebenden  Personen  des  Unternehmens  hielten 
vom  Beginne  an  dem  Grundsätze  fest,  daß  die  Ausgestaltung 
der  beiden  erst  erwähnten  Teile  vor  allem  vom  wirtschaft- 
lichen Standpunkte  beurteilt  werden  müßten,  so  daß  also  kost- 
spielige nnd  neuartige  Einrichtungen,  wie  Standbahnen  mit  ge- 
mauertem Unterbau  und  ungewöhnlicher  Spurweite  und  Ab- 
stand der  Gleise  oder  Schwebe-  nnd  Einschienenbahnen  mit 
Führungsrabmen  von  vornherein  auszuscheiden  waren.  Es  müßte 
vielmehr  die  heute  übliche,  ein  Menschenalter  hindurch  er- 
probte nnd  durchgebildete  SUndbahn,  bei  logischer  Weiter- 
entwicklung auch  den  höheren  Anforderungen  von  Schnell- 
bahnen mit  150—160  Am  Geschwindigkeit  —  und  dies  kann 
wohl  vorläufig  als  Ziel  für  die  Praxis  betrachtet  werden  — 
genügen  nnd  der  Erfolg  zeigte,  daß  diese  Anschauung  eine 
richtige  war. 

Wie  schon  eingangs  erwähnt,  ist  endlich  auch  die  Be- 
wahrung der  Fahrleitung,  der  Stromabnahme  nnd  der  elektri- 
schen Einrichtung  im  allgemeinen  bei  soleben  Spannungen  und 
Leistungen  ein  Ergebnis,  das  an  sich  schon  auch  ohne  die 
erzielten  Geschwindigkeiten  den  Wert  der  Vemuche  sichern 
würde. 

Faßt  man  nochmals  die  Ergebnisse  der  besprochenen 
Versuche  zusammen,  so  kommt  man  zu  dem  Schluß,  daß  die 
technische  Seite  der  Schnellbahnen  als  gelöst  betrachtet 
werden  kann ;  Immer  dringender  gestaltet  sich  das  Bedürfnis, 
durch  richtige  SchnelUerbindungen  unsere  großen  Städte  ein- 
ander nüher  zu  rücken,  die  Zeit  ist  also  ebenfalls  für  die 
Schnellbahnen  reif  geworden.  Es  hltngt  also  nur  mehr  von 
dem  Unternehmungsgeist  der  hiezu  Berufenen  ab,  daß  die 
.  Errungenschaften  der  Versuche  auch  In  die  Piaxis  umgesetzt 
werden  und  jeder  moderne  Mensch,  in  erster  Linie  aber  der 
Eisenbabnfachmann  kann  nur  vom  Herzen  wünschen,  daß  diese 
neueste  Triumph  der  Technik  recht  bald  ermöglicht  wird. 


CHRONIK. 

Personal  nach  rieht.  Seine  k.  n.  k.  Apostolische  Majestät 
haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  13.  Juli  d.  J.  aller- 
cnltdigst  zu  gestatten  geruht,  daß  dem  Hofrate  und  Stellver- 
treter des  Eisenbalmbaudirektors  Gustav  Plate  anläßlich  der 
erbetenen  Übernahme  in  den  bleibenden  Ruhestand  für  seine  viel- 
jährige  Dienstleistung  der  Ausdruck  der  Allerhöchsten  Anerken  nung 
bekanntgegeben  werde.  Wir  gratulieren  Herrn  Hofrat  Plate, 
den  wir  als  langjähriges  Mitglied  und  Freund  unseres  Club 
schätzen,  und  wünschen  ihm,  daß  er  in  voller  Gesundheit  noch 
viele  Jahre  des  Rnhestandes  genießen  möge. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate  Mai  ISI04  und  Ver- 
gleich der  Kinnahmen  ia  den  ersten  fünf  Monaten  1904 
mit  jenen  der  gleichen  Zeltperiode  1908.  Im  Monate 
Mai  1904  hat  das  österreichische  Eisenbahnnetz  keinen  Zuwachs 
an  neuen  Strecken  erfahren. 

Im  Monate  Mai  1904  wurden  auf  den  österreichischen 
Elsenbahnen  im  ganzen  16,697.148  Personen  und  8,788.498  t 
Güter  befördert  und  hiefür  eineGesamteinnahme  von  K  54, 55 1.258 
erzielt,  das  ist  per  Kilometer  K  2652.  Im  gleichen  Monate 
1903  betrug  die  Geaamteinnahme  K  53,969.242  oder  per 
Kilometer  K  2677,  daher  resultiert  für  den  Monat  Mai  1904 
eine  Abnahme  der  kiloroetrischen  Einnahmen  um  0  9%. 

In  den  ersten  fünf  Monaten  1904  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  63,201.065  Personen  und  43,812.705  l 
Güter  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Ein- 
nahmen beziffern  sich  im  Jahre  1904  auf  K  248,738.489,  Im 
Jahre  1903  auf  K  243,558.432. 

Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der  österreichischen 
Eisenbahnen  für  die  fünfmonatliche  Betriebsperiode  des  laufen- 
den Jahres  20.569  k»i,  für  den  gleichen  Zeitraum  dea  Jahres 
1 903  dagegen  20. 1 32  km  betrug,  so  stellt  sich  die  durch  - 
schnittliche  Einnahme  per  Kilometer  für  die  erwähnte  Zeit- 
periode 1904  auf  K  12.099  gegen  K  12.098  Im  Vorjahre, 
um  K  1  ungünstiger,  oder  auf  das  Jahr  berechnet,  per  1904 
auf  K  29.03»  gegen  K  29  035  im  Vorjahre,  d.  i.  um  K  3, 
mithin  um  0'01"'o  gönstiger. 

Stand  der  Eiaenbahnbasrten  In  Österreich  Ende 
Mai  1904.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schloß  d*s  Monates  Mai  1904  folgendes  Bild. 


Es  sind  sonach  durch  die  Bauvollenduug  der  Legung 
des  dritten  Geleises  in  der  .Strecke  Beraun — Köuigahof  der 
Linie  Prag — Pilsen  der  österreichischen  Staatsbahnen,  welche« 
am  1.  Mai  1904  eröffnet  wurde,  3'2  km,  dann  durch  die  am 
1 .  Mai  1 904  erfolgte  Eröffnuug  der  zweiten  Geleise  In  den 
Strecken  Königshof — Zditz  der  Linie  Prag — Pilsen  7 '2  km 
und  (Jercan — Rican  der  Linie  Gmünd— Prag  212  km,  somit 
3l°6fcm  Hauptbahnen  abgefallen.  Es  verblieben  sonach  am 
Schlüsse  des  Monates  Mai  1904  an  Hauptbahnllnien  506-6  kni 
und  an  Lokal-  und  Kleiubabnlinien  342  9  km  in  Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  der  8ohlstollenvortrieb 
bis  31.  Hai  1904  betrug,  und  zwar  beim  Tauerntnnnel 
Nordseite  1230  m  und  fertige  Tunnelmauernng  367  m  (gegen 
1107  m  und  325  rn  im  Vormonate)  und  Südseite  710  m 
(gegen  693  tn  Im  Vormonate) ;  ferner  beim  Karawankentunnel 
Nordseite  3772  m  nnd  fertige  Tunnelmauernng  2370  «• 
(gegen  3617  m  und  2172  m  im  Vormonate);  Sttdueile  2551  m 
und  fertige  Tunnelmauernng  1630  m  (gegen  2434  m  und 
1566  m  im  Vormonate)  ;  beim  Wochelnertunnel  Nordseite 
3644  m  nnd  fertige  Tunuelmanerung  2550  m  (gegen  3450  m 
und  2420  m  im  Vormonate);  Südseite  2790  m  nnd  fertige 
Tunnelmauerung   1560  m  (gegen  2744  m  und  1480  m  im 


A)  Hauptbahnen: 

II.  Erweiterungsbauten: 
«)  auf  im  ätaatabetriebe  beBud- 

lieben  Bahnen  

t>)  auf  Privatbaboen    .    .  . 
Summe  der  Hauptbahnen   .    .    .  . 

B)  Lokal-  und  Klein- 
bahnen: 
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Vormonate)  and  beim  Bofirnektannel  der  Phyrnbabn  Nordseite 
1504  m  and  fertige  Tunnelmauerung  1040  m  (gegen  1481  m 
und  1000  m  im  Vormonate);  Sfldieite  1917  m  und  fertige 
Tunnelmanemng  1048  m  (gegen  1262  m  nnd  1036  m  im 
Vormonate);  endlich  daß  beim  Wocheiner  Tunnel  am  31.  Mai 
1904  der  Tunneldnrcbschlag  erfolgte. 

Böhmischer  Braunkohlenverkehr.  Die  Direktion  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  eröffnet  eine  Statistik  de«  böhmischen 
ßraunkohlenverkehrs  im  Jahre  1903,  dem  wir  folgendes  ent- 
nehmen: Die  Produktion  betrag  im  Berichtsjahre  18,301.641 
iet  alao  am  83.828  t  gestiegen.  Es  worden  zutage  getürdert 
im  Reviere  Elbogen-Falkenau  mit  6880  Arbeltern,  2,760.031  l, 
Teplitz-Brflx  Rorootau  mit  28.508  Arbeitern,  lf>,541.610  t, 
zusammen  mit  35.388  Arbeitern,  18,301  641  t.  Es  ergibt 
(ich  alao  für  des  Elbogen-Falkenauer  Revier  eine  Mehrproduk- 
tion von  111.993  t  and  Im  Tepliu-Brllx-Komotauer  Reviere 
eine  Minderproduktion  von  28.165  I.  Die  Durchschnittsleistung 
eines  Arbeiter«  stellt  sieb  im  Elbogeo-Falkenauer  Reviere  auf 
401  (-f-  11)»  und  im  Töplitz- BrOx-Komotauer  Reviere  auf  545 
(-f  19)/.  Der  Geldwert  dieser  Produktion  nach  den  Mittel- 
preisen betrag  In  den  Revieren: 

per  Tonne 

Falkenau   6,691.598      448      —  27 

Elbogen  3,613.700     442     —  36 

Komotau   3,998.177     371      —  33 

Brüx  45,085.546     398       -  51 

Teplitz  :    .    12.062.666      413      —  36 

Die  Geiamt-Kohlenautgabe  der  Schichte  an  die  nord- 
westbtthmlscben  Eisenbahnen  und  die  Gesamttransporte  der 
letzteren  sind  aus  folgender  Tabelle  zu  ersehen : 

Anfgabswengen  Gesntnttrnusportc 
1003  Regen  1909  1903  «egen  1903 

Tonneu  Touneu 
Aussig-Tepl.  .    8,119.794  -f-  34.373  8,459.558  -,-  9.404 
Buscbtöhrader     1,898  210  -J-  50.150  3,783.019  +  22.919 
Staatsbahn    .    4,879  807  —  5.267  6,917.730  -  208  082 
Snmme  14,897.811    (-  79  256  — 

Die  Koblenverfracbtnng  in  deu  nordwestböhmischen  Re- 
vieren bat  im  Jahie  1903  trotz  des  Fortbestandes  der  un- 
günstigen Industriellen  Verhältnisse  im  lnlande  und  der  nam 
haften  Konkurrenz,  welche  der  böhmischen  Braunkohle  in 
ihrem  bisherigen  Absatzgebiete  im  Auslande  begegnet,  eine 
Steigerung  erfahren.  Einer  Ge&amiaufgahe  von  14,818  556  / 
(exklusive  der  von  den  Nachbarbahnen  zur  Weiterbeförderung 
übernommenen  Quantitäten)  im  Jahie  1902  steht  eine  Ver- 
frachtung von  14,897.811  l  im  Jahre  1903  gegenüber,  dem- 
nach ein  Plus  von  79  256  t  oder  0  53%.  Diese  Mebrver- 
frachtung  ist  wesentlich  auf  den  äußerst  günstigen  Wasser- 
stand der  Elbe  Im  Gegenstandsjahre  zurückzuführen,  welcher 
dem  Waaserverkehre  besonders  förderlich  war. 

Betriebsergebninse  d*r  Halzkammergut- Lokalbahn. 
Wie  ans  dem  Berichte  pro  1903  ersichtlich,  sind  die  Betriebs- 
ergebnisse de*  abgelaufenen  Jahres  im  allgemeinen  denen  des 
Vorjahre*  gleich  geblieben.  Die  Gesamteinnahmen  betrugen 
K  338.593  (K  635.180),  die  Betriebsausgaben  K  368.307 
(K  364.208).  Nach  Abzog  der  Amorlisatlousquote  für  das 
Priorität* -Aktienkapital  und  der  Anlage  am  Dampfschiff konto 
bezifferte  aich  der  Reinertrag  anf  K  246.147  (K  246.000). 
Hievon  werden  dem  Betriebsreservefonds  K  4902,  dem  Er- 
nenerungsfonds  K  7354  überwiesen ;  die  Dividende  von 
2-45%  anf  die  Prioritätsaktien  erfordert  K  232  309  nnd  auf 
neue  Rechnung  werden  K  580  vorgetragen.  In  der  Bilanz 
steht   die   Rahnanlage  mit    128   Mill.   K   zu   Buch,  das 


Prioritataaktieokapital  betragt  9-48  Mill.  K,  das  Stamm- 
i  kapital  3  2  Mill.  K.  Befördert  wurden  auf  den  Linien  Ischl- 
Salzburg,  St.  Lorenz-Mondsee  309.545  Personen  (311.372). 
Der  Bericht  bemerkt  hlexu,  daß  die  Witterungsverhaltnisse 
wahrend  der  Hochsaison  seh 
Fremdenverkehr  namhaft  beeinflußt  wurde. 
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tum,  ]lrr»a«f;fcb«  unj  VrTia^  i 
<itterr.  Kuenbtiic  I)euit«i. 


Fdrdio  Redaktion  »et»ntwurelir.a 
Dr.  Frsas  Ol  scher. 


Dreck  tue  R  Spiet  a  Co. 
W"l«n.  V.  Botirt,  StratsagUM  Kr.  16» 
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K  k,  österreichische  Staatsb&hnen. 


K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Oer  von  Rekawinkl  nm  6  Uhr  58  Min.  froh  nach  der  (itlrtel- 
lilie  der  Wiener  Stadtbahn  taglieh  regelmäßig  verkehrende  Zog 
Nr.  8094  wird  ab  15.  Jall  d.  J.  Ton  MeldUng-Hauptstraße  nach  der 
Unteren  Wiental-Donankanal-  nnd  Gtlrtellinie  bis  Butteldorf,  dagegen 
Zog  Nr.  8938  Ton  Htitteldorf-Haeking  Uber  die  OBrtelliaie  nach 
Heiligeustadt  geführt. 


K  k.  priv.  Südbahn  Gesellschaft. 

Offert-Ausschreibung. 

Die  Material-Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Sadbahn-Gesellschaft 
beabaiebtigt,  inr  Deckung  de«  Bedarfes  fOr  die  österreichischen  Linien, 
für  die  Zeitperiode  8eptember  1.  J.  bis  Ende  August  1905  die 
Lieferung  von 

3800  q  Rub-Breaoül  und 
1000  Rnb-Schmierol 

mit  Option  awn  Bezage  bia  an  W:t  mehr  im  Wege  der  allgemeinen 
öffentlichen  Konkurrent  aicherftiatellen. 

Die  Lieferung  hat  anffirund  der  bexttglicbeo,  bei  der  Material- 
Verwaltung,  Sudbahnhof,  Adminiatxationagebaade,  Parterre,  4.  Stiege, 
Ttir  Nr.  27,  cor  Einsicht  anfliegenden  Bedingst«««,  welche  auch  brief- 
lich beaogen  werden  können,  in  «wfllf  annähernd  gleichen  Honata- 
raten an  erfolgen  and  Ut  die  erat«  (September-)  Kate  Mitte  Sep- 
tember 1.  J.  xn  bringen. 

Die  mit  einer  Stempelmarke  a  1  Krone  versehenen  Offerte, 
welchen  der  Vadium-  ErlagacbeiD,  daa  Bediognisbefi  and  die  Scbleds- 
geriebtaordnniig  —  die  beiden  letzteren  untertchriftlicb  anerkannt 
nnd  ebenfalls  mit  je  einer  Kronenatempeltnarke  gestempelt  —  bei- 
snschließen  sind,  eind  versiegelt  nnd  Qberschrieben  mit  .Offert  anf 
Bhbol"  längstens  bia  29.  Joli  L  J  .  12  Uhr  mittags,  bei  d»r  Material- 
Verwaltung  einzureichen.  Gleichzeitig  mit  dem  Offerte  aind  der 
Material- Verwaltung  Handlung ter  der  offerierten  öle,  und  zwar  Ton 
jeder  Gattung  je  zwei  gesiegelte  Flaschen  Ton  0  5  Liter  Inhalt  aur 
Verfügung  in  «teilen. 

Die  Preise  sind  franko  einer  SBdbahnstation,  eventuell  nach 
Konventen!  des  Offerenten,  ab  Materialmagaxin  Wien,  X.  Laxen- 
bargerstraSe  Nr.  4  an  notieren. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  aoeh  nur  auf  die  Lieferang  eine« 
Teiles  des  ausgeschriebenen  Quantum*  Offerte  einzabringen,  sowie 
sich  die  Material- Verwaltung  vorbehält,  die  Lieferung  entweder  im 
Ganzen  an  eines  Offerenten  oder  geteilt  an  mehrere  an  vergeben; 
die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Offerte  bin  90.  August  L  J.  im  Woit 
so  bleiben. 

Offerte,  welche  nach  dem  festgeaetaten  Termine  einlaufen,  von 
den  Bedingungen  abweichende  Bestimmungen  enthalten  oder  welchen 
Iiandmuster  nicht  beigegeben  sind,  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Material-Verwaltung. 


Ostdeutsch-österreichischer  Eisenbahnverhand. 

Einführung  daa  Nachtrages  IX  zum  Tarif,  Teil  II.  Haft  2. 

im  1.  August  1904  tritt  zum  Tarif,  Teil  II,  Heft  2  vom 
I.  August  1900  der  Nachtrag  IX  iu  Kraft,  welcher  neue  Frachtsätze 
des  Klaasentarifa  nnd  einzelner  Ausnahraetarife,  sowie  neue  Aasnahme- 
tarife für  Packpapier  and  Zinkschlackeu  enthalt. 

Exemplare  de«  Nachtrage«  können  zum  Preise  von  7  Pfennig 
oder  8  Heller  für  das  Stflek  bei  den  bekannten  Dienststellen  be- 
logen werden. 

Österreichische  Kordweatbahn 
namens  der  Verbands- Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-Sächsischer  Verband. 

Einführung  eines  neuen  Seehafen- Ausnahmetarif««  E  4 
ffir  Eisen  nnd  Stahl.  Elsen-  und  Stahlwaren. 

Mit  1.  August  1.  J.  gelangt  im  Berlin-Stettln-Sachsischen  Ver- 
bandtarif  Tom  90.  August  1901  ein  neaer  Seehafeu-Aosnahmetarif 
E  4  fdr  Eiaen  nnd  Stahl,  Eisen-  nnd  Stahlwaren  zum  Spezialtarif  I 
gehörig,  zur  Ausfuhr  nach  außereuropäische«  Lindern  mit  folgenden 
Frachtsätzen  zur  Einführung. 

Für  die  Anwendung  d  es«r  AusnahmctarifsiUe  gelten  die 
KontrollTorschriften  Abschnitt  B,  Seite  8  de«  Tarife«. 

Tob  Relcheaberg  (Sud-NorddeaUclic  Verbindungsbahn) 
Frachtsltze  für  100  kg  in  Mark  nach 

Stettin  Hanptguterbafanbof  ....  Mit.  1'- 
SwineroOnde   1-21 

Snd-Xorddratsrhe  Verbindungsbahn. 


Ostdeutsch-Österreiohiecher  Verband. 

Teil  II,  Haft  1  vom  1.  Juni  1904. 
Druck  fohlor-Borlehtigruig. 

Hit  sofortiger  Giltigkeit  wird  der  im  obengenannten  Tarifheft«, 
Seite  273  enthaltene  Frachtsatz  de«  Ansnahmetarifes  Nr.  9  A/a  (Bier) 
Pilsen— Breslau  0.  8.  B.  Ton  921  anf  971  Pfennig  berichtigt 

K.  k.  prlT.  oVterr.  Nordweetbahn 
namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 


Oberschlesisch  •  österreichischer     Kohlenverkehr  Ober 
Mittelwalde,  beziehungsweise  Mittelsteine,  Llebau,  Grün- 
thal, Seidenberg  und  Reichenberg. 

Berichtigung  alnaa  Drnokfahlara. 

Auf  Seite  65  des  vor  bezeichneten  Tom  1.  Mai  1904  gütigen 
Kohlentarifes  ist  der  Frachtsatz  von  Lud  wigsglQc kgr n  be 
nach  Maffersdort-Fabrik  von  109  auf  1109  Heller  für 
1000  k«  mit  sofortiger  Giltigkeit  richtig  zu  «teilen. 

Direktion  der  k.  k.  priv.  Satr-rr.  Nordwestbahn, 
auch  namens  der  beteiligten  Verwaltungen. 

Ermäßigte  Frachtsätze  im  Donau-Umschlagsverkehre. 

Das  Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  nnd  Schiffahrt  tob 
7.  Joli  1904,  Nr.  75,  enthalt  dl«  Verlautbarung  ermäßigter  Fracht- 
sätze für  Guter  aller  Art  und  Eisenwaren  von  Vorarlberger  Stationen, 
ilann  für  Mineralwasser  aus  dem  Egerer  Bezirk  im  Donau-IImachlags- 
verkehre  Tin  Lios,  welcher  von  der  Ersten  k  k.  priv.  Donau-Dampf- 
seliifTahrtageaellschaft  ausschließlich  bedient  wird.  Im  Zusammenhang 
mit  diesen  den  Verkehr  der  einheimischen  Sehiffahrtsgesellschart 
fordernden  Maßnahmen  wird  der  bestehende  ermäßigte  Frachtsatz 
für  mineralische  Kohle  Ton  Nttrschan  nach  Wien-Donaukaibalinhof 
laut  Publikation  lu  Nr.  79  des  genannten  Verordnungsblattes  vom 
18.  d.  M.  künftighin  anf  Transporte  beschränkt,  die  mit  Schiffen 
der  Ersten  k.  k.  priv.  Donau-Dampfschiffahrtegesellaehaft  oder  dar 
Ungarischen  Fluß-  nnd  8e«scbiffahru-Aktieoge«elischaft  weiter- 
befördert werden. 


echnikum 

.Strclitz,  mccfci. 

lnqt-i  Mlrlttcr., 

tri    riewkomufts.     ab»»-  I 
|\u»trlll  Nucl.O.IlrttMU<OD.  lüriUs 
Sllrh  ,  Hoch- u.Tictrau.  Hteilaa1 

Ciiioloartr.  Tuthltrri 


ttmum  grata. 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conptolr:  Wien,  I.  BHiunerBtraße  10 

■muint  itk  t>Mi«ur  (julitli  «od  Kugfftillf«at  ▲iunUiniif : 

Eisenbahn-Bedarfs-Artlkel  ans  Kapfer 

Feaerbox-Platten  jeder  Form  und  Grösse,  Bandkupfer  für  Bolzen 
Kupferbleche,  Siederohrstntzen    ohne  Naht,   Kupferdraht«.  Nieten 
Sebeibchen  n.  *.  w.  sag 

Felix  BlaMeek 

Wien,  V.  Strauiengasse  17 
Fabrik  IHr  Eisenbahnansrüstangs-Gegenstände 

Fenerfeste  Kassen,  BlUettesktotem,  PUmblenangen,  Deooupler- 
zasges,  Oberbauwerkzeuge  et«.  asa 
Lieferant  der  k.  k.  (laterr.  8taatsbahnea.  der  meisten  Osten.  Priratbahnen  . 

Stempelfabrik 

Josef  Habenicht 

Aussig;  a  E  ,  Böhmen. 

Bat  B#d»rf  von  asntllclin  Btsaptgli«» 
für  KlMsbahiiU.il  in  •  halMBlofc  bMUI 

•apfoalaa. 
Liefertet  piss TWsr  Bihou 
Frstsconrsnt«  sratla  und  nraneo 
mutant  Bsassssasjaiszaii  st 
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F.  X.  KOIYIAREK  * 

Maschinenfabrik,  KeH»elgchuilede, 
.    Motiirwareubau  ■ 

Wien -Favoriten 


-*  Hfl  I 


Baut  und  Uafan  i»  ...ki..i,t  Auatokraaf 

Dampf  Motorwagen 

•  i*llk«nn*n  b*»  ftartt  ■  Sr.t»»,'|  fnr  KiftenW»ii*D  jadtr 
Hi'Urwul«*.  fttr  Penotim-  narf  GdtarlruMfort  alt  ud 
ot.u«  AaltAiifimRucoB  -  l'ara»fu*trk.n**  at.tl  PHBta  fOr 
Hetni-b«ai»f>ck«  all**  Art.  —  bimyikt-tnt I  aller  Syrtain», 


Allarboehiu 


Aateeinr.aiit,K<o 


K.  k.  prir.  Brüchw  aiei-Falirik 

C.  SCHEIUBER  &  SÖHNE 

k.  u  k.  KoflleferaaUn 

Wien- Atzgersdorf 

erzeugen  Lokomotiv-,  Waggon-,  StraBenfuhrwerk»-  u.  Maguina- 
BrUckeawagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  eto. 
Wagen  mit  automatischer  Registrier  Einrichtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

/.astral -Kanal«  and  Haupt  Klederlaffe  : 

I.  Akademlestras.se  4.  \\  \  Y]\  Ecke  Maxlmlllanalr.  8. 
<Kan>tn«rrln() 


Bskeuabara  Pslrit  -rVaaTfen-HrsVkenaaicr-  •kau  Halt     ..  i..r- 
£      brecbun«  aarktautraark  ruhaad  oil«  in  fasa.terneo  lula  man-  JL 
S     «Irrt.  Skalas-  uml  h>KUtrlrr -Kinrlrbt«!^  tlr  dl«  aast«  Tri» kr«ft,  — 

In  Anwendong  auf  »amtlichen  iisterr.-imicnr.  Einenhn.lt...  ... 


>  k  trt*.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Versichernngs-Änstalt   

 Wien,  L  Baekerstrate  38.   


■trieb  l« 
Lm  Jahn  1|U 


Dia  Anatalt  rertlcbarl:  al  UeMtde  tarnt  daran  Zobthor 

k>  HsMIIaa  all«  An, 

e)  Radeaerieu£alst#  gagan  rTagnlaoblaa:.  114 
Aul.:  K  ».'271  MO,  G«.-Vanlelieraa«iaiaar,e  K  <«S4,IM.M; 


Osterr.  Siemens-Schuckert  Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 


Wiener  Installationsbureau:  W&LXSSSS&i 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k   u   k.  Hofliafaramtan 


1U/IPIII  Brak«»,  Palalt  Bealtakle 
IIILH         btadi  Nledcrlagr. 


k.  u  k.  Hofliaferanton 
nMai       rnil  Lumum  Ni 
rfrsevllf ,  Praaa  Znnuale. 

I?nlaormea.,rnirormw«rieM,  fein« 
ualtrll,'''     nerre«-Q»rderob<»,  Hporl  lt  leider. 

WalAwellele  1'rr.ltlttt*  tarnt  7il.l>nrtb»dl*jralaM  rraua«  18 


Glaserdiamanten 
Joaef  Lugiady 


nrapAabll  antat  Uarnat.e  ftr  t-ttta  T« Jeabaa 
yuaUta«  and  guten  Hebeln  St.  IMS» 
Irlaeer-  «ad  Wtrkanuf -Lllamaele*.- 
Fabrik.  Wiek,  XVTII.  WUrtatar- 
.lr»»#  I».  Wrtr.tum  and  Latrat  dar  !)t>lagal-  und  Srir«*l(laifabHk  Tun 
WairABlatka.  Prajc.  all«  HaA-n  nl  «»In  flauer  und  tecetl 
N|.i»,«l  and  UafM  aetr  ball«  Kala  la(*rud.  I.lef«raul  dar  Staat*  1 
bahn  und  Marine  WnrktlltUi.  iMaaUatea  fSr  Snlreel-.  Rai  »  l.uSrla. 
"lafuiirlat  Banal-  au*d  Oval-Srntieidnaaeohlnaa.  Kataearal  Dtaaeaatea- 
l.lsn.totra  llr  kund  lad  Utal.ürbeeldeutrbiaaB  tSi,  »n(.ft«e  lila 
raaul.u  rar  lllaafabttkra  »teil  rurrkllg.  da'ateangaa  ebg  euStiter  Bleie« 
wtrdtn  gut  nid  Metel  gemacht,  leb  Utecht  t.ttonJ.rt  aaf  dla  tob  meleeat, 
uliu.t,  Harra  v.i.r  erfaudeae  utd  roe  mir  fanget  «tele  Legradr'arha 
r'aatueg.methnd».  na;h  wtlcbtr  dl*  Hlalna  roa  laaan  la  «lakl  o  iar 
Mratlait  iialaft  aardan  und  nl»  b«raatiallin  kOnnna,  batoadara  tufm.rk.am 
Ulaarr  Merklea/a ;  Uluarnamroar,  '.iuttaatn,  llan-  naj  Kituaaraar  ata. 
•  Kt.  am  Layrr.   W  ltdrn  rrkllfrr  rnUnrrrkrudrn  Kakall.  9?« 


T"-m=.m.  ca>rr-&z^dLa>t  lOSl. 

PAGET,  MQELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wion,  I.,  l.ii  nici  onsHo  13. 

Tclctihnit  Nr.  S200  —  Telegramm- Adraata:  Pagetmclcr. 


Maschinpn-Fabrik  u.  Elsengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WIE»,  X.  Inf  ljrin<  rat  la  W«rk(«tKaurdiiaaa  aller  Art.  wla: 
Urrihttuk«,  aad  avar:  Haadtapport-,  Kaalialr-,  Bnlata.,  t>nnp-lb<ila*n 
Flu-,  PuSar-,  Walaaa-,  Wa«anrad>r-  nad  Laaoanntjrradar-tlrakkaake.  Bahr- 
■  atrhlara:  rmi  twar.  »Vauukiaoda  Dofiaal-.  WaaaV,  fraltaattaada  Radial- 
WaadradlaJ-  nad  botlaontal»  Babraueklaea.  nanknbal-,  Shaplnf -,  Klon,.' 
Matttrnttoaa  ,  Hektar  and  Loek*.  Blaebkaatanbobal.,  Btacbblag-,  So'braaban' 
torinald',  Waltamaplan-FraUt-,  KaUnnlb-Frala-  und  LaogLonhbobr-.  totria  ala- 
taana  Frala-Maaehinao.  Oantrtr  und  Alakiaalaaa-,  An  bohr-,  ao-arUl  Karbai. 
aapfandrab-Apparata.  Frlaräoaa-Prataaa.  Uandtairaa   LOffal*   Bralt-  nad  Doaaal. 

WaUvarka.  , 


Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 


ANT.  SEICBE 

/  9nP7ialitä  ton  •  Waggxio-,  LokomotiT-,  Kr.t».  henl 
I  OpCZIdllldlUM  .  hei,  UebenuipiliKk«,  Kopal-  m 
1  larkrj,  harUrookncDd«  Sililacke,  Japan.,  Asphall-  und 


^r4"  AU88I«  a.  ELBK 


I  SnATialitStAn  •  w»k»°"-i  LokomoiiT-,  Kutachenlacke,  hauri. 
[   OUDdllatllldlOn  .  freie  UeberiuiralKka,  Kopal-  and  Bcnulelrt 

ipan-,  Asphall-  und  Eiaenlaekr 
d  r.niailUokfarhan,  Spciial  •  Darnplglasureo  für  Modelle,  -Eisentril» 
f  Oanipf-  und  Hllhmiaarhin«i  eic.  clc.  All»  Sorten  Öl-  xmi  Spiritae 
I  lacke  für  jeden  Induatriebodarf.  SLreiial-KoalacbaU-  nad  Dekorateur- 
'  färben. 
I.lrfrraai  aiflirrrtr  lakadlrekllaara  nnd  das  k  k  Slaatibraaitrs-VerkHjaa.  (II 


Industrie-  und  Straßenbahnen. 

I'ynamomiuchiiicii  m  •  • 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  • 

•  •  Bogen iHmpen.  •  • 

Beleuchtongsanlagen  für  Acetylengas 


Lltfaraatrn  dar  b.  k.  arlv.  Kalter  Fanllnandt  Nordbaba,  k  k. 

tary    Speilalkoaatruktlanea  für  Statlonebeleicktuni 
«ray*~    Acclylep  „Dlaaona"  für  Wagoonboleuohting  ~% 
»a(r*  und  LSt-  und  Schweiflverfahren,  -t$ 

ALLGEMEINE  CARBIO-  &  ACETYLEN-GESELLSCHAFT 

W,.n,  VI.  Btalrk,    franl  Kr  dkl  A  Co.   M.H-,l»l,,„.„traa.  I«. 


Fflr  den  InaeratenUll  Teraatwortllch  Annonee-Kipedltlom  M.  Powo..|,  Wim,  IX.  Hörlraas«  5. 


— '.  Hea-ajuarw  e  und  Verl.«  dat  Clab 
oatarT.  rUatail.aJjE-Üautaak 


Par  d|«  Rndaltonu  v^rantwonlicJ' 
Dl  Ciui  HIU**« 


t  Oo. 


Wlan.  T.  Baxlik.  Straataacaan 


■  • 

Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaktion  und  Administration  t 

WiK.V   I.  E«cb«WJi«UM  11. 
Talaahs»  Hr.  3ftß 
PoUipukuMO'Xobki  dar  Admini- 
ttnMios:  Mr.  »M  l 45 
PoMapftrkMMo-Koato  im  Club. 
Kl    H.111  r,H 
H«i'.rbifM  wnfiiii)  ajaäij  da*  vom  K*- 
daklt  ma-Komltaa  fsitf«*»Utaa  T-vrlfe 

honertan. 
M  »jioiiri  jpt«    w«rd*n   night  aarOck> 
1«. 


ORGAN 

daa 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten. 


Erscheint  am  1..  in.  nnd  80.  jedes  Monates. 


Abonnement  nkl.  Po»tvertendung 
Ii  Aitamfok-Ca(at*: 

0»n«)U>n»  K  I*.    BalkTnkjif  K  • 

rar  4»  IkMttrbt  K«lrk: 
euujaliili  M «  II.  Htlbjabrlg  Mk  4 

I«  Ukrl*ra  Aatlaaas: 
Oanajlhrl«  I  t  10   HalbJUiri»;  Fr.  1*. 
R.mtr- rar  dwo  ftnrbhaadal  I 
Sfif l»»)tf»  4  S'karlrk  I«  Wm 

KItimIih  Iuumti  M  H aller 
Off«».  HaklaaMliouao  portolrwl 


N0.-  23. 


Wien,  den  10.  August  1904. 


XXVIL  JahrganK. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

Olm*  j«dnti  KiuttM  Ztuata  ancarQhrt,  Ist 

YDROCHROMIN 

aclion  ■trvlehfnrtlff  und  f  tbt  alnim  faraahloaaa,  aaaall. 
ifilg  h»ur  11  glaltan. 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  AH, 

walnbar  raach  troafcsa«,  aal  bat  Baak  Jakiaa  ailakl  abtarb« 
und  intan  Htm,  Safaa  aad  CavtlUr  m—™pftndiL.;u  1.1 
Dar  Aaatrtoh  kalt  aad  bawakrt  akak  aal  Jadaaa  ftalaa 
ÜBlMgiaad,   auf  Kalk*,  Oiaa-  aad  ZaMataaraala,  auf 

Ziajal,  Btala,  Hol«,  m.aa,  Hlaak  aar, 
1  ml  An,  in  oh  nullt  lieh  aal  kau  6  k.  Ia  alias  Fart.n 
arktnUak. 

Praaaak t«,  Masler  •  Pretat  alt  Vi r lue . a  fraaka  a.  fratla. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 
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Di«  Architektur  der  neuereu  Bahiihofs- 
bauteo. 

Von  Hartwig  Flachet. 

(SebluB.) 

Selbst  die  grolle  neae  Hallenkonstruktion  de»  Orleans- 
Bahnhofes  zeigt  sich  im  Inneren  nicht  unverhüllt.  Das 
Gerippe  der  mächtigen  Bogen,  die  mit  Stichkappen  den 
Anschloß  an  eine  breite  Eingang^arkade  vermitteln,  ist, 
wo  nicht  Oberlichte  es  verhindern,  durch  kassettenartige 


Felder  verborgen,  welche  eher  an  Steinarchitektur  als  an 
den  Eisenkon8truktenr  erinnern. 

Der  Neuban  am  Bahnhofe  St.  Lazare  zeigt  vollends 
so  sehr  den  Charakter  der  umgebenden  Zinshansarchitektur, 
daß  er  kaum  noch  an  einen  Bahnhof  erinnert. 

Eb  ist  zu  wundern,  daß  Frankreich,  das  sich  so  oft 
des  Eisens  als  Baumaterial  angenommen  hat,  das  gerade 
in  den  Pariser  Ausstellungs bauten  von  1890  im  Eiffelturm, 
dem  Indn8triepalast,  der  Maschinenhalle,  so  glänzende 


Vit;.  7.  Bahnhuf  St  Laaaro-Paria. 
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Beweis«  für  die  Anwendbarkeit  desselben  erbracht  hat 
bei  seinen  jüngsten  Arbeiten  nicht  auf  diesem  Wege  fort- 
geschritten ist.  Während  jene  Bauwerke  mächtige  lm- 
pabn  dem  modernen  Bauwesen  brachten,  kann  man  dies 
von  den  jüngsten  französischen  Arbeiten  nicht  erwarten. 
.Ja,  man  muß  bedauern,  wenn  man  sieht,  wie  bei  den 
älteren  Pariser  Bahnhöfen,  z.  B.  beim  Gare  du  Nord 
und  Gare  de  1'  Est  die  großen  Bogenöffnungen  geschickt 
in  die  Achsen  der  Zufahrtstraßen  gestellt  sind  und  dadurch 
schon  von  weitem  auf  den  Bahnbau  hinweisen,  daß  die 
richtige  Anschauung  von  dem  Betonen  des  Wesentlichen  einer 
Bauanlage  neuerdings  wieder  verlassen  wurde,  um  einem 
mehr  konventionellen  Schmuckbedürfnis  Raum  zu  geben. 
Ks  hat  ja  auch  die  Weltaasstellung  von  1900  diesen 
Rückschritt  augenfällig  gezeigt,  der  so  viele  hoch  ge- 
spannte Erwartungen  enttäuschte. 


Fig.  8.  Nordbahnhof  Paris. 


Die  eigenartige  Wirkung  großzügiger  Eisenkonstruk- 
tionen und  konstruktiv  durchgebildeter,  tüchtiger  Nutz- 
bauten  erzwingt  sich  allmählich  die  Anerkennung  der- 
jenigen, welche  im  Anfange  nicht  geneigt  sind,  ihnen  eine 
eigenartige  Schönheit  zuzusprechen.  Die  ihnen  inne- 
wohnende Folgerichtigkeit,  Gesetzmäßigkeit  und  Kraft 
überwindet  traditionelle  Schönheitsbegriffe,  während  um- 
gekehrt die  Konzessionen  an  konventionelle  Normen  er- 
müden und  Gleichgiltigkeit  hervorrufen.  Das  Mißtrauen, 
welches  jede  innere  Unwahrheit  erweckt,  kann  auch  die 
geschickteste  architektonische  Täuschung  auf  die  Dauer 
nicht  bannen. 

Während  so  in  Deutschland  und  Frankreich  zwei 
divergierende  Anschauungen  um  die  Vorherrschaft  ringen, 
zeigt  England  im  Bahnhofshau  diesen  Fragen  gegenüber 
fast  gänzliche  Gleichgiltigkeit.  Hier  hat  der  Architekt 
beim  Bahnhofe  wenig  zu  tun.  Wenn  diesen  Anlagen  eine 
eigene  Großartigkeit  innewohnt,  die  den  Beschauer  gefangen 
nimmt,  so  hat  sich  dieselbe  sozusagen  unabsichtlich  ent- 
wickelt, ist  entstanden,  ohne  daß  eine  Absicht  vorlag,  sie 
besonders  zu  betonen,  baukUnstlerisch  zu  verwerten. 

!n  London,  wie  fast  überall  in  England  handelt  es 
sich  ja  vorwiegend  um  Anlagen,  die  durch  beständige 
Vergrößerungen  allmählich  oder  rasch  gewachsen  sind, 
nicht  mit  einem  Schlag  entstanden.  Im  Äußeren  ver- 
wischen olt  die  großen  Holelbauten,  die  sich  angliedern. 


oder  vorschieben  die  charakteristischen  Züge.  Ja,  es  liegt 
vielleicht  im  Wesen  der  anglo-amerikanischeu  Auffassung, 
diese  Bauwerke  all  reine  Nutzbauten  zu  betrachten  und 
eine  architektonische  Ausbildung  gar  nicht  anzustreben; 
man  kürzt  in  London  den  Aufenthalt  in  den  Bahnhöfen 
so  viel  wie  möglich  ab.  Während  man  in  Paris  gerade 
in  den  beiden  neuesten  Bauten  Restaurationslokale  findet, 
die  mit  verschwenderischer  Pracht  ausgestattet  sind  und 
zu  längerem  Aufenthalt  einladen  —  man  hat  dort  sogar 
zeitweilig  Musikkapellen  installiert  —  sieht  man  in  Loudon 
nur  das  eine  Bestreben,  den  Weg  zum  Coupe"  und  vom 
Coupe  ins  Freie  möglichst  abzukürzen  und  zu  erleichtem. 
Für  solche  Anlagen  ist  dann  auch  eine  architektonische 
Ausbildung  unangebracht. 

Wie  unter  anderen  Bedingungen  andere  Auffassungen 
geltend  gemacht  werden,  zeigt  der  Zentralbahnhof  in 
Bombay,  der  ein  ungewöhnlich  großes  und  reiches 
Empfangsgebäude  besitzt.  Allerdings  vermutet  man  in 
dem  mit  Türmen,  Kuppeln  und  Giebeln  gekrönten  goti- 
schen Bauwerk  alles  andere  eher,  als  die  Empiangsräunia 
eines  Bahnhofes. 

Bei  diesem  flüchtigen  Überblick,  den  wir  über 
die  wichtigsten  neueren  Strömungen  auf  dem  Ge- 
biete der  Bahnhofsarchitektur  hielten,  haben  wir  nur 
einige  typische,  besonders  markante  Fälle  heraus- 
greifen können,  da  die  Zahl  der  größeren  Arbeiten  auf 
diesem  Gebiete  außerhalb  Österreichs  und  besonders  in 
Deutschland  eine  sehr  ansehnliche  ist;  wir  haben  auch 
die  Entwicklung  der  Grundrißbildung  nicht  besonders 
verfolgt,  da  gerade  hier  die  lokalen  Verhältnisse,  der 
Zusammenhang  mit  der  ganzen  Bahnhofsanlage  ein  näheres 
Eingehen  erforderlich  machen  würden,  das  den  Rahmen 
dieses  Versuches  überschreiten  müßte. 

Der  Abschnitt  Uber  Bahnhofsanlagen  in  dem  1899 
erschienenen  Bande  der  „Eisenbahnbau"  aus  dem  Werk 
die  »Eisenbahntechnik  der  Gegenwart"  von  Blum, 
Borries  und  Barkhausen  gibt  über  den  letztgenannten 
Punkt  übersichtliche  Aufschlüsse  und  ein  gutes  Literatur- 
verzeichnis, welches  ermöglicht,  die  zahlreichen  Separat- 
Publikationen  der  Bauwerke  zu  verfolgen.  Wir  geben  in 
der  Fußnote*)  einige  Ergänzungen  dieses  Verzeichnisses, 
welche  neuere  Arbeiten  betreflen.  Unsere  Studie  muß  sich 
aber  noch  aui  ein  anderes  Gebiet  der  Eisenbahnarchitektnr 

*)  Zeiuebrilt  für  Bauwe*en:  1899  Bahnhof  iu  Osnabrück; 
1809  Berlin— Groß-Lichterfelde.  —  Oiuru.bhm  der  BnuTerwaltung: 
1900  Konkurrenz  für  den  Zentralbahnbof  Hamborg ;  1902  Kunktirn-ui 
IQr  Meu,  Haltestellen  der  Berliner  elektrischen  Hochbahn;  190V 
KmpfangHgebitude  Altona;  1903  Kmpfangsgeb&ude  Köhlens.  —  Zeit- 
achritt dea  Österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenrereines : 
1900  Erweiterungsbauten  der  Nordbahn;  190»  Die  neuen  Personen- 
bahnhöfe Dresdens.  —  Österreichische  Eiecnbahnzeitung:  1898  Hoch- 
bauten der  schwedischen  SUatsbahnen  im  Nordland.  —  Der  Archi- 
tekt IV.:  1898  Bmpfangsgebäude  der  dlniechcn  KQstenbahn.  — 
Blttter  für  Architektur  und  Knnsthandwerk:  19O0  Berliner  elektrische 
Hochbahn  (Haltestellen).  —  Die  Keform:  1900  London— Lirerpool ; 
lflol  Pari-,  Otleansbahnhofj  1908  Lyoner  Bahnhof;  Otto  Wagner: 
Projekte  und  ausgeführte  Bauwerke  (Wiener  Stadtbahn). 
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erstrecken,  welches  tod  den  berührten  Fragen  wesentlich 
verschiedene  Gesichtspunkte  zuläßt. 

Wenn  die  großen  städtischen  Bauten  der  schwierigen, 
aber  ehrenvollen  Mission  gerecht  werden  müssen,  neuen 
Raugedanken  nnd  Konslruktionsmitteln  Anerkennung  zu 
verschaffen  —  so  haben  es  die  noch  viel  zahlreicheren 
Bauten  auf  den  Strecken  leichter,  an  ältere  Traditionen 
anzuknüpfen. 

Einerseits  ist  da  die  Tatsache  zu  berücksichtigen, 
daß  außerhalb  der  modernen  Kulturzentren  sehr  häufig 
alte  und  erbgesessene  Bautraditionen  noch  lebendig  sind, 
an  die  anzuknüpfen  verdienstlich  ist  —  andererseits  ist 
das  Bauprogramm  kleinerer  Stationsgebäude,  das  dem 
Wohnhausban  oft  ziemlich  nahe  kommt,  viel  ähnlicher  den 
Bedingungen  älterer  Aufgaben.  Wir  sehen  daher  häutig 
mit  Glück  eine  nationale  Architektur  im  Eisenbahnbau 
anklingen. 

Österreich  ist  gerade  hier  bei  seinen  Gebirgsbahnen 
vorangegangen,  die  schon  in  den  Ältesten  Zeiten  des 
Eisenbahnwesens  den  richtigen  Anschluß  an  die  Umgebung 
fanden. 

In  Deutschland  wäre  die  Aartalbahn  mit  ihren  be- 
lebten Fachwerksbauten  auf  Bruchstein-Unterbauten  heraus- 
zugreifen, die  an  den  Baucharakter  der  Moselgegend 
anknüpft. 

Ferner  gehören  in  dieses  Kapitel  Banten  in  kleineren 
Städten,  die  gerade  in  Deutschland  so  häufig  vorkommen 
und  bei  denen  durch  das  Fehlen  großer  Hallen  oder 
sonst  dominierender  konstruktiver  Teile  der  Losung  nicht 
schon  von  vornherein  das  Gepräge  gegeben  ist. 


Fig.  9.  Bahnhof  Oppeln  (Prenuisch  Schlesien). 


Diese  Bahnhofsbauteu  nehmen  eine  Art  Mittel- 
stellung ein,  die  durch  die  interessanten  Arbeiten  für 
Osnabrück  oder  für  0 p p e  1  n  gekennzeichnet  ist  Trotz 
des  Anschlusses  an  historische  Stile  gelang  es  hier,  das 
Wesen  der  Aufgabe  im  modernen  Sinne  zu  betonen;  eiue 
Verbindung  von  Ziegelrohbau  mit  Steinbau  gelangte  zur 
Anwendung,  die  sich  au  die  Banformen  der  deutschen 
Renaissance  anlehnt.  Noch  mehr  Aufmerksamkeit  ver- 
dienen neuere  nordische  Arbeiten,  die  ebenfalls  im  An- 
schluß an  lokale  Traditionen  entstanden,  ohne  ihr  modernes 
Gepräge  zu  verleugnen. 

Es  muß  hier  auf  die  schönen  Arbeiten  für  die 
Küstenbahn  in  der  Umgebung  Kopenhagens  hingewiesen 
werden,  bei  der  die  Hochbauten  am  oder  im  Walde  liegen. 


Sie  sind  zumeist  durch  die  Betonung  der  Dachbilduugeii 
und  durch  Ausbildung  der  Vestibüle  sehr  wirksam.  Es 
sind  Rohbauten  in  Ziegeln  mit  mäßiger  Benützung  von 
Stein  und  reichlicher  Ausnützung  des  Holzes  als  Bau- 
material. 


Fig.  10.  Bahnhof  Gauchina  (RnBlund). 

Diesen  Arbeiten  sind  die  lebendig  wirkenden  Hoch- 
bauten der  schwedischen  Staatsbahnen  im  Nord- 
land anzureihen,  von  denen  wir  schon  in  Nr.  3,  XXI.  J. 
dieses  Blattes  ausführlicher  Mitteilung  machten  und  die  seit- 
her noch  Bereicherungen  erfahren  haben.  Hier  hat  man  für 


Fig.  11.  Veatibnl  der  Station  Skodatierg  iDilniach«  Kuateubahn). 

Stationsgebäude  in  Gebirgsgegenden  den  Blockbau  adop- 
tiert. Auch  in  Rußland  fand  diese  Bauweise  Anwendung, 
so  schließt  der  Bahnhof  in  Gatschina  der  baltischen  Eisen 
bahn  an  die  spezifisch  russischen  Holzbauten  an. 
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Die  schwedischen  und  dänischen  Arbeiten  entlehnen 
mitunter  ihre  Motive  den  Elementen  des  Bauernhauses; 
in  anderen  Fallen  reihen  sie  sich  an  das  lindliche  Wohn- 
haas an.  Sie  nützen  geschickt  die  freistehende  Lage  aus 
durch  weit  vorspringende  Dachbildungen  und  gruppierte 
Grundrisse;  auch  die  Anwendung  von  Farbe  wird  nicht 
verschmäht.  Namentlich  in  Schweden  liebt  man  mit  Recht 
eine  freie,  in  charakteristischen  und  starken  Farbtönen 
gehaltene  Bemalung  sichtbaren  Holzwerks,  wie  sie  dort 
von  altersher  üblich  war. 

Indem  man  so  die  Schablone  vermied  und  in  ab- 
wechslungsreichen Losungen  den  einzelnen  Stationsgebäuden 
ein  individuelles  und  charakteristisches  Gepräge  gab, 
wußte  man  es  zu  verhindern,  daß  die  Eisenbahnhochbauten 
störende  Mißtöne  in  die  Umgebung  brachten.  Man  nahm 
mit  Recht  Rücksicht  auf  örtlichkeit  und  Repräsentation, 
da  ja  dem  fluchtigen  Eindruck  des  Durchreisenden  stet» 
die  dauernde  Kritik  der  Ortsüisassen  gegenübersteht. 

Was  aber  vor  allem  nötig  ist,  um  solche  Be- 
strebungen möglich  zu  machen,  das  ist  der  gute  Wille, 
über  die  nackten  Bedürfnisse  hinauszugehen  und  dem 
guten  Geschmack  zu  seinem  Recht  zu  verhelfen. 

Das  ist  die  Vorbedingung,  welche  erfüllt  sein  muß, 
wenn  der  Architekt  überhaupt  zum  Wort  kommen  soll 
und  leider  ist  diese  Vorbedingung  dem  Eisenbahn-Archi- 
tekten nicht  allznhäuflg  gegeben.  Er  ist  vielfach  gezwungen, 
ökonomischen  Erwägungen  den  Vorrang  zu  lassen  und  , 
nicht  oft  in  der  Lage,  seinen  persönlichen  Einfluß  bei 
Projektverfassung  und  Durchführung  zur  Geltung  zu 
bringen.  In  Deutschland  und  Frankreich,  in  Dänemark 
und  Schweden  wurde  den  leitenden  Architekten  ein  weit 
größerer  Spielraum  gegeben,  als  dies  bei  uns  der  Fall 
zu  sein  pflegt;  so  nur  erhielten  die  Bauten  ein  persön- 
liches Gepräge,  das  wohltuend  wirkt. 

Die  besten  Arbeiten  entstanden  dort,  wo  der  Archi- 
tekt selbständig  auftreten  konnte;  so  war  es  immer  und 
so  muß  es  der  Natnr  der  Sache  nach  sein ;  deun  nur  der 
Einfluß  einer  gereiften  persönlichen  Überzeugung  vermag 
einem  Architekturwerk  ein  einheitliches  und  charak- 
teristisches Gepräge  zu  geben,  welches  die  vielen  and 
oft  widerstrebenden  Bedingungen  des  Banprogrammes 
beherrscht,  welches  die  vielseitigen  konstruktiven  und 
handwerklichen  Forderungen  löst  und  ihr  Zusammenwirken 
glaubhaft  und  natürlich  erscheinen  läßt 

Und  je  vielfältiger  und  bedeutender  diese  Forderungen 
gerade  bei  Eisenbahnbochbauten  werden  können,  umso 
ehrenvoller  ist  ihre  befriedigende  und  glückliche  tl)er- 
windung  durch  eine  baukünstlerische  Gestaltungskraft. 

Die  Bahnlinie  Tannwald—  Urüuthal. 

Vortrug,  gehalten  an  2S.  Deswnber  1908  im  Club  österreichischer 
EteeDbahnbeamien  von  Othmar  Beisohläger,  Inspektor  der  k.  k. 
prlv.  österreichischen  N'ordwntbaho. 

Bevor  ich  auf  den  eigentlichen  Vortragsgegenstand,  be- 
treffend den  Bau  der  Bahnlinie  Tannwald— ürttutual  übergehe, 
roflge  es  mir  gestattet  sein,  einiges  Ober  die  Entstehung  und 
Entwicklung  der  Reichenberg— Qablonz — Tannwalder  Eisen- 


bahn, deren  Schlußglied  die  vorgenannte  Bahnlinie  bildet,  vor- 
ans7.uschir.ke11. 

Obzwar  die  Bahn  von  Reicbenberg  über  Qablonz  nach 
Tannwald  durch  ein  dicht  bevölkertes  indastriereicbes  Gebiet 
mit  einer  äußerst  strebsamen  arbeit-atUehtigen  Bewohnerschaft 
führt,  dauerte  <u  viele  Jahre,  ehe  der  allgemeine  Wunsch 
nach  Schaffang  dieser  Balm  erfüllt  werden  konnte. 

Hiebe!  ist  ea  jedoch  nicht  gelangen,  die  rund  bloß 
36  hu  lange  Bahnstrecke  von  Relchenberg  bis  zur  Laudes- 
grenze bei  GrBntkal  in  einem  Zuge  herzustellen. 

Es  war  dleaea  Ziel  nur  stückweise  in  drei  Bauperioden 
mit  sechs-  and  achtjährigen  Zwischenpausen  zu  erreichen. 

Die  Bestrebungen  des  Gablonzer  Bezirke«  nach  Ein- 
beziehung in  das  Schienenneu  des  Weltverkehres  reichen 
schon  in  die  Banzelt  der  Bahnlinie  von  Pardubitz  nach  Reichen- 
berg, d.  i.  in  die  Zeitepoche  1857—  1859  zurück.  Indem  da- 
mals die  Interessenten,  insbesondere  jene  der  Stadt  Gabions 
a.  d.  Neisse  sich  dafür  einsetxten,  daß  der  Liniemug  nach 
Reichenberg,  ab  Reichenan,  über  Gablonz  und  von  da  im 
Neissetal  Uber  Hafferadorf  nach  Reichenberg  geführt  werde. 

Diese  Bestrebungen  hatten  jedoch  keinen  Erfolg. 

Als  dann  die  Bahn  von  Pardubitz  bis  Reichenberg  voll- 
endet war  und  sich  an  dieselbe  die  Fortsetzung» »Kracke  nach 
Zittau  angeschlossen  hatte,  ging  nun  das  Bestreben  dahin,  zu- 
nächst die  Stadt  Gablonz  und  die  längs  des  Neissefltuse» 
vorhandenen  bedentendeu  Induatri^st!«t«ii  durch  eine  Flügel- 

bindnng  so  bringen. 

Es  wurden  von  verschiedenen  Selten  Projekte  für  diese 
Zweigbahn  verfaßt,  darunter  auch  ein  Straßenbahnprojekt, 
alles  jedoch  ohne  Erfolg. 

Mittlerweile  wurde  von  der  Sttdnorddeutscben  Verbin- 
dnngshahn  die  Flügel  bahn  von  Eisenbrod  nach  Tannwald  ge- 
baut and  im  Jahre  1875  dem  Betrieb  Obergeben. 

Mit  dieser  Flflgelstrecke  wurde  für  den  Industriebeairk 
Gablonz  mittelbar  ein  zweites  Ausfallstor  zur  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  geschaffen,  wodurch  die  Hoffnung,  unmittelbar 
von  einer  Bahnlinie  durchzogen  zu  werden,  für  diesen  Bezirk 
auf  viele  Jahre,  wenn  nicht  für  immer,  begraben  zu  sein 
schien. 

Der  Bahnflügel  Eisenbrod — Tannwald  kam  zunächst 
den  in  der  Umgebung  von  Tannwald,  Schamburg,  Tiefenbaeh, 
Dessendorf  und  Polaun   befindlichen  Fabriksunternehmongen 

"*  Die  Stadt  Gablonz  und  die  in  deren  Gebiet  seßhaften 
industriellen  Betriebsstätten  waren  jedoch  immer  noch  12  Ms 
15  km  and  mehr  von  der  nächsten  Bahnstation  entfernt,  was 
im  Hinblick  auf  die  steilen  8traßen  in  dem  gebirgigen  Ge- 
lände von  schwerwiegender  nachteiliger  Bedeutung  gewesen  ist. 

Es  ist  daher  nicht  wandern! nehmen,  daß  das  Verlangen 
nach  einer  Bahn  im  Gablonzer  Bezirke  sich  immer  lebhafter, 
mitunter  in  stürmischer  Weise  äußerte. 

Die«  insbesondere  In  der  Stadt  Gablonz,  welche  im 
Laufe  der  Jahre  eine  mächtige  Entwicklung  genommen  and  wo 
sich  zur  Betreibung  des  Bahnprojektea  ein  eigenes  Eisenbahn- 
komitee  gebildet  hatte. 

Auf  Veranlassung  diese«  Komitees  wurden  abermals 
Projektstudien  gemacht;  infolge  des  mangelnden  Vertrauens 
in  die  Rentabilität  der  angestrebten  Linie  von  Reichenberg 
nach  Gablonz  war  es  aber  nicht  möglich,  für  irgend  ein  Pro- 
jekt das  notwendige  Baukapital  aufzubringen. 

Der  Zeitpunkt  der  Verwirklichung  des  Bahnprojektes 
rückte  erst  heran,  als  die  Firma  Lindheim  &  Comp,  in 
Wien,  welche  den  wirtschaftlichen  Wert  einer  Bahnlinie  durch 
den  Gablonzer  Bezirk  erkannt  hatte,  sich  mit  dem  Eisenbahn- 
konütee  in  Gablonz  in  Verbindung  setzte  und  Im  Verlaute 
der  weiteren  Verhandlungen  mit  diesem  Komitee  um  die  Kon- 
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Zession  für  die  Bahnstrecke  von  Reichenberg  Uber  Gablonz 
nach  Tannwald  eingeachritten  war,  welche  dar  genannten 
Firma  am  3.  Juli  1886  erteilt  wurde. 

Aach  noch  nach  der  Erteilung  der  Konzession  wollte 
kein  rechte«  Vertrauen  in  die  Rentabilität  de«  geplanten  Bahn- 
uuternehmena  aafkommen  and  gab  ea  noch  immer  Stimmen 
genng,  welche  der  Bahn  keine  sonstige  Zukunft  in  Aussicht 
•teilten. 

Ea  kann  daher  nicht  wundernehmen,  daß  die  Ver- 
handlungen zum  Abschlüsse  von  Frachtgarantlea,  und  son- 
aügen  Vertragen  mit  den  Interessenten  bebuf»  Sicherstellung 
des  aufzabringenden  Bankapltala  sich  langwierig  gestal- 
taten,  so  daß  erat  fünf  Vierteljahre  nach  der  Erteilung  der 
Konzession  am  4-  Oktober  1887  mit  dem  Baue,  und  zwar 
blofl  dea  «raten  TeilstUckes  der  geplanten  Bahnlinie,  der 
Strecke  von  Reichenberg  nach  Oablonz  begonnen,  auf  den 
Auabau  der  weiteren  Strecke  nach  Tannwald  aber  vorläufig 
verzichtet  wurde. 

Die  wenig  günstige  Meinung,  welche  über  dieses  Bahn- 
unternehmen  damals  herrachte,  brachte  ea  mit  sieb,  daß  die 
erste  Teilstrecke,  um  an  Kapitalsaufwand  zu  sparen,  leider, 
insbesondere  waa  die  8tationaan  lagen  betrifft,  in  beachrlnktem 
Ausmaße  hergestellt  wurde,  waa  eich  spater  bei  der  stetig 
wachsenden  Verkehrs  zunähme  äußerst  unangenehm  fühlbar 
machte  und  unausgesetzt  Erweiterungen  und  Bauergünzungen 
cur  Folge  hatte,  welcher  Umstand  noch  beute  ungünstig 
nachwirkt. 

Der  Bau  wurde  gegen  eine  Pauechalvergütung  von  der 
Firma  Stern  und  Hafer)  in  Wien  durchgeführt,  wobei  diese 
Firma  bei  dem  verhältnismäßig  geringen  Entgelt  das  Best- 
mögliche geleistet  bat. 

Oaa  gesamte  Anlagekapital  von  1,500.000  i.  fflr  diese 
rund  1 2  km  lange  Strecke  muß  auch  als  ein  äußerst  knappea 
bezeichnet  werden,  wenn  berücksichtigt  wird,  daß  nahezu  die 
Hälfte  dieser  Streeks  im  gebirgigen  Gelände  liegt,  in  welchen 
ein  59  m  langer  Tunnel,  ein  20  m  langer,  19  m  hoher  Via- 
dukt von  drei  Öffnungen  a  12  m  Lichtweite  und  Einschnitte 
bis  12  m  Tiefe  im  Felsen  herzustellen,  weiters  fünf  Stationen, 
drei  Haltestellen  zu  errichten,  der  Kostenaufwand  für  den 
Anschluß  Im  Bahnhof«  Reichenberg  der  Südnorddeutechen  Ver- 
blndungabahn  zu  bestreiten  und  schließlich  ein  Fahrpark  von 
vier  Lokomotiven  im  Eigengewichte  von  21'5  und  28  t,  ferner 
von  33  Personen-  und  Güterwagen  au  beschaffen  waren. 

Die  BetrlebserSffnung  dieeer  ersten  Teilstrecke  fand  am 
25.  November  1888  statt. 

Daa  Verkehrsergebnis  im  ersten  Betriebajabre  war  Im 
Hinblick  auf  die  geringen  Erwartungen  und  dflst*ren  Vorher- 
Ramlingen  ein  geradezu  giftuzendes,  selbst  fflr  die  Konzessio- 
näre überraschendes. 

Nach  Ablauf  der  ersten  12  Monate  der  BetriebsfDhrung 
ergab  sich  ein  Bruttoertrag  aus  dem  Personen-  und  Frachten- 
Verkehre  von  12.761  11  oder  26  602  K  pro  Betriebskilometer. 
Mit  diesem  Betriebsergebnis  trat  die  Raichenberg— Gablonzer 
Lokalbahn  aofort  an  die  erste  Stelle  aller  damaligen  Lukal 
bahnen. 

Dieser  Erfolg  blieb  dem  Babnnnternebmen,  wie  die  fol- 
gende Tabelle  zeigt,  bla  1893,  in  welchem  Jahre  der  Weiterbau 
bis  Tannwald  begonnen  wurde,  treu. 

Diene  Ergebnisse  veranlaßten  denn  auch  die  Verwaltung 
des  in  eine  Aktiengesellschaft  um gew nadelten  Bahnunternehmens, 
daa  damals  den  Titel  .Lokalbahn  Reicbenberg — Gablonz" 
fahrte,  den  Fortsetzungsbau  nach  Tannwald  und  von  da  bis 
an  die  Reichsgrenze  gegen  Preußen,  in  dessen  Granegebiete 
sieh  das  gleiche  Anschlußbestieben  äußerte,  weiter  zu  ver- 
folgen. 

Nebenher  wurde  über  lebhaftes  Betreiben  der  Beteiligten 
auch  der  Bau  dea  rund  7  km  langen  Babnlttgels  von  Mor- 


ckenatern  nach  Josefsthal— Mazdorf  durch  daa  Kamnitztal  in 
Aussicht  genommen. 

Der  beabsichtigte  Anschluß  an  daa  preußische  Netz  fand 
seinen  Widerhall  im  benachbarten  Kreise  Hirschberg  in  Preu- 
ßiecb-Schlesien,  woselbst  gleichzeitig  und  schon  früher  eine 
Bewegung  vorhanden  war,  mit  dem  Ziele,  die  bestehende  Sack- 
bahn Hirschberg— Petersdorf  über  Sebreiberhan  bis  an  den 
damals  geplanten  Grenzpunkt  bei  Neuwelt  fortzusetzen  und 
an  die  von  Tannwald  entgegenkommende  Osterreichische  Bahn- 
strecke anzuschließen. 

Als  Gründe  für  diesen  Fortsetzungsbau  wurden  ins 
Treffen  geführt:  die  Belebung  des  Verkehres  in  dem  Bade- 
und  Sommerfrischenorte  Sebreiberhan,  des  Tonristen  Verkehres, 
ferner  die  im  bedeutenden  Umfange  au  gewartigende  Holz- 
ausfuhr nach  Deutach land  ans  den  reichen  Waldbestünden  der 
an  der  österreichisch-preußischen  Grenze  zusammentreffenden 
Großgrundbesitze  dea  Fürsten  Roh  an  und  des  Grafen  Har- 
ra e  b  einerseits  und  des  Grafen  Schaffgotseh  andererseits. 
Im  Hinblicke  darauf,  daß  durch  die  angestrebte  Bahnverbin- 
dung sine  wesentliche  Kürzung  der  Entfernungen  zu  den  oher- 
und nlederschle»ische.n  Kohlengewinnungsstiuten  in  Aussicht 
und  damit  eine  VarbllUgung  dea  Kohlenbesuges  In  Erwartung 
stand,  hatten  die  Absichten  der  preußischen  Nachbarn  im 
Gablonzer  Bezirke  lebhaften  Anklang  und  Unterstatzung  ge- 
funden Nnn  galt  es  zunächst,  den  Fortsetzungsbau  von  Ga- 
blonz überhaupt  möglich  zu  machen. 

Nachdem  die  zur  Aufbringung  der  Frachtengarantien 
mit  den  Interessenten  gepflogenen  Verbandlungen  ahgeRchloimen 
und  die  Bauprojekte  auagearbeitet  waren,  wurde  der  Bau  der 
zweiten  rund  16  km  langen  Teilstrecke  Gablonz — Tannwald, 
ebenfalls  gegen  ein  Pauschalentgelt  an  die  Banunternehmung 
E.  Groß  A  Comp,  in  Wien  übertragen  und  von  dieaer  im 
Marz  1893  und  zwar  zunächst  mit  dem  Stollenvnrtrieb  dea 
412  m  langen  sogenannten  KreuzBchenken-Tuonels  begonnen. 

Im  folgenden  Frühjahre  1894  wurde  auch  der  Ban  der 
Flttgelstrecke  im  Kamnitztal  in  Angriff  genommen.  Durch  die 
guten  Betriebsergeb  nisse  aof  der  alten  Strecke  ermutigt,  ent- 
schied sich  die  Verwaltung  für  die  Fortsetzungsstrecke  zn 
einem  größeren  Bauaufwand«. 

Im  Vergleiche  zur  ersten  Strecke  wurden  auf  der  neuen 
Linie  die  kleinsten  Krümmungshalbmesser  von  150  auf  180  m 
erhöbt,  bei  den  Maurerarbeiten  mehr  auf  die  Außere  Ausstat- 
tung des  Mauerwerkes  verwendet;  die  StationsplStze  umfang- 
reicher auagestaltet,  die  Stationsgeleise  ausgiebiger  bemessen, 
die  AufnahoiKgebäudft  größer  gehalten  und  mit  Stockwerks- 
aufbauten versehen,  schwerere  Schienen  von  26  kg  per  lau- 
fenden Meter  eingebaut  n.  dgl. 

Ausgestaltung  des  Fahrparke«  mit  reichlicheren  Mitteln  durch- 
geführt. 

Am  13.  Juli  1894  fand  die  Betriebseröffnung  des  ersten 
Teiles  der  Nenbaastrecke  von  Gablonz  nach  Wiesenthal  im 
Beisein  des  damaligen  Handelsministers  Sr.  Exzellenz  Grafen 
Wurmbrand  und  am  11.  Oktober  1894  jene  der  Rest- 
strecke bis  Tannwald  in  Anwesenheit  des  damaligen  Sektiona- 
chefe  Sr.  Exzellenz  Dr.  Ritter  von  Wittek  in  feierlicher 
Weise  statt. 

Zwei  Tage  darauf  wurde  anch  die  FlBgelbahn  im  Kam- 
nltztal  eröffnet. 

Nach  der  Betriebseröffnung  der  Fortaetzungslinien  gingen 
die  kilometriseben  Bruttoeinnahmen  der  ganzen  Bahn  infolge 
dea  Langenzuwachaes  ohne  entsprechenden  Verksbrsznwacha 
wohl  zurück,  sind  jedoeb  in  den  nächstfolgenden  Jahren  all- 
mahlich  uud  stetig  wieder  gestiegen,  so  daß  dieselben  im 
Jahre  1901  den  ursprungliehen  Stand  nahezu  wieder  erreicht 
habe«. 
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Nnn  galt  es,  die  Scblnß»tre.cke  bis  tur  Reichpgrenze  in» 
Leben  zu  rufen  and  damit  du  begonnene  Werk  zu  krönen. 

Auf  preußischer  Seite  wurde  der  Bau  der  rund  33*5  km 
langen  Fortaetmngaetrecke  von  Peteradorf  bia  an  die  Reichs- 
grenze und  von  da  bis  mm  Ansehlotse  an  die  aof  öeterrel- 
cliiaehem  Gebiete  geplante  Orenzatation  ana  Staatami tteln  in 
Aussicht  genommen,  wobei  die  mit  680.000  Mk.  veranschlagten 
Grundeinlosungskosten  aof  dem  preußischen  Gebiete  von  den 
Interessenten  au  tragen  waren.  In  diesem  Sinne  wurde  im 
April  j  89 7  dem  preußischen  Landtage  eine  Gesetzeivorlage 
mit  dem  Kreditbetrage  von  6,180.000 Mk  ,  d  i.rund  186.800  Mk. 
pro  Baokilometer  unterbreitet,  welche  angenommen  wurde. 

Auf  österreichischer  Seite  bemühte  sieh  die  Reichen- 
berg— Gablona— Tannwalder  Eisenbahn  um  die  Konzession  lür 
die  Schlußstrecke  Tanuwald— Grünibel,  wobei  in  Hinblick  auf 
die  Gebirgsverbäknisee  das  gemischte  System,  Adhasiona-  und 
Zabnstangenbetrieb,  System  Abt,  ins  Auge  gefaßt  war. 

Bereit«  im  Oktober  1892  wurde  ein  von  der  Lokalbahn 
Reichenberg — Gablona  eingebrachtes  Projekt  von  Tannwald 
Uber  Polaun  anr  Lande« grenze  bei  Neuwelt  der  Traaaenrevision 
unterzogen,  welchem  Projekte  in  letzter  Stunde  «ine  von  In- 
genieur Friedrich  Seligmann  verfaßte  Variante  beigegeben 
worden  war,  nach  welchem  die  gegenständliche  Bahnlinie  als 
gemlsehte  Adhäsion*-  und  Zahnatangeobetrieb  nach  System 
Human  Abt  geplant  gewesen  ist  Ein  Vergleich  der  beiden 
Projekte  hat  gezeigt,  daß  bei  jenem  für  den  reinen  Adhäaiona- 
betrieb  die  Zwiseheitatatlonen  von  den  Ortschaften  weiter  ab 
und  in  eine  höhere  Lage  gekommen  waren,  was  lange  und 
steile  Zufahrtsstraßen  zur  Folge  gehabt  bitte. 

In  dem  anderen  Projekte  dagegen  waren  die  Stationen 
knapp  an  den  Ortschaften  und  fast  in  der  gleichen  Höbe  mit 
denselben  geplant,  was  eich  dadurch  ergeben  hat,  weil  bei 
der  Anwendung  wesentlich  höherer  Steigungsverhältnlsae  der 
Linienzug  der  Bahn  dem  Talboden  besser  folgen  konnte. 

Welters  wurde  zu  Gunsten  des  Projektes  nach  dem  ge- 
mischten BetriebssyMem  int  Feld  geführt.,  daß  bei  stürmischem 
Schneewetter  der  Verkehr  auf  der  Zakueiaugenstiecke  länger 
aufrecht  zu  erhalten  Ist,  als  auf  reinen  Adhuaiouastrecken  and 
zwar  schon  deshalb,  weil  bei  dem  gemischten  Betriebssystem 
Lokomotiven  mit  verhältnismäßig  größerem  Adbäsioosgewichte 
verwendet  werden  müssen. 

Diese  Vorteil«  wurden  bei  der  Traaaenrevision  von  den 
Interessenten  sofort  erfaßt,  was  zur  Folge  hatte,  daß  dem 
Projekte  für  daa  gemischte  Betriebssystem  der  Vorzug  gegeben 
wurde  mit  der  Bedingung,  daß  dieser  Betriebeweise  die  gleiche 
Leistungsfähigkeit  innewohnen  mßase,  wie  bei  dem  reinen  Ad- 
baiiionsbetriebe  bei  26*/^,  Bahnneigung. 

In  diesem  Siune  wurde  in  dem  Kotnmisaionsgutacbten 
auch  das  Projekt  für  die  gemischte  Betriebsweite  der  Regie- 
rung zur  Genehmigung  empfohlen. 

Die  Anwendung  stärkerer  Steigungen,  die  Infolgedessen 
kürzere  Linienentwicklung  und  daa  bessere  Anschmiegen  dea 
Linlenzugea  an  das  Gelände  Oben  natürlich  auf  die  Baukosten 
einen  wesentlich  günstigen  Einfluß  aus. 

Aus  diesem  Grunde  wurde  von  der  Verwaltung  der 
Reicbenberg — Gablonz — Tannwalder  Eisenbahn  auch  nnr  mehr 
daa  Projekt  mit  der  Zahnstange  weiter  verfolgt. 

Abermals  bednrfte  es  jedoch  langer  Zeit,  bis  die  beider- 
seitigen Bahnprojekte  diesseits  and  jenseits  der  Reicbsgrenze 
der  Bauausführung  näher  gebracht  werden  konnten,  wobei  die 
technischen  Bansehwierigkeiten,  deren  Oberwindung  bevor- 
stand, eine  wesentliche  Rolle  spielten. 

Von  beiden  Seilen  angestellte  Detailstndien  hatten  zum 
Ergebnisae,  dsß  die  ursprünglich  angenommene  Anschlußstelle 
bei  Nenwelt  verlassen  und  in  die  Nähe  von  Grünthal,  einem 
Ortsteile  von  Oberpolaun  verlegt  wurde,  woselbst  der  Grens- 
babnhof  zu  liegen  kommen  sollte. 


Hiebet  war  ausschlaggebend,  daß  die  preußische  StaaU- 
babnverwaltung  sich  gegen  die  Fortsetzung  der  Zahnstange 
auf  ihrem  Gebiete  ablehnend  verhielt;  bei  dem  reinen  Adbä- 
sianssystem  jedoch  eine  weitläufige  und  daher  kostspielige  Linien- 
entwicklung notwendig  geworden  wäre,  um  den  Anschlußpunkt 
bei  Neuwelt  zu  erreichen,  was  vermieden  werden  wollte. 

Daa  Detailprojekt  für  die  Endstrecke  Tannwald — Grftn- 
thal  wurde  Im  Auftrage  der  Reichen berg— Gablonz — Tann- 
walder Elsenbahn  von  der  Wiener  Repräsentanz  der  vereinigten 
Eisenbahnbau-  nnd  Betriebsgeaellscbaft  in  Berlin  unter  der 
Leitung  des  damaligen  Oberingenienrs  Josef  Sal  ig  er  verfaßt, 
wobei  Im  Einklänge  mit  den  vom  hohen  k.  k.  Eisenbalinmini- 
sterlum  herausgegebenen  Weisungen  die  größte  Bahnneigung 
in  den  Zahnstangenstrecken  im  Gegenhalte  an  dem  Im  Jahre 
1892  behandelten  Projekte  im  Interesse  der  besseren  Lei- 
stungsfähigkeit von  65  auf  durchschnittlich  66  pro  Mille  her- 
abgesetzt wurde. 

Im  Juli  1898  ist  die  politische  Begehung  dieses  Pro- 
jektes mit  anstandslosera  Ergebnis»*  durchgeführt  worden, 
worauf  kurz  darauf  die  Baubewilligung  erfolgte.  Am  5.  No- 
vember 1898  wurde  der  Staatsvertrag  zwischen  Österreich- 
Ungarn  und  dem  Deutschen  Reiche  betreffend  die  Herstellung 
der  Eisenbahnverbindung  von  Tannwald  nach  Petersdorf  ab- 
geachlossen  und  am  16.  Dezember  1899  die  Konzession  zum 
Baue  und  Betriebe  der  Lokalbahn  Tann wald— Grünthal  an 
die  Reichenberg —Gablonz— Tannwalder  Eisenbahn  erteilt. 

So  war  denn  endlich  das  jahrelang  verfolgte  Ziel  sicher- 
gestellt 

Die  KapitalsbeschafTung  für  diesen  Bau  wurde  wie  bei 
den  älteren  Linien,  jedoch  diesmal  ohne  vorherige  Frachten- 
garantien, von  der  k.  k.  priv.  Österreichischen  Länderbank  in 
Wien  im  Vereine  mit  der  k.  k.  priv.  Böhmischen  Unionbank 
io  Prag  durchgeführt. 

Zum  Vorbilde  für  die  Anlage  und  Ausrüstung  der  7  2  km 
langen  Bahnstrecke  Tann  wald -Grünthal  wurde  die  nach  dem 
gleichen  System  dea  Ingenieurs  Roman  Abt  in  den  Jahren 
1889—1891  erbaute  20  km  lange  Erzbergbahn  von  Eltenerz 
nach  Vordernberg  genommen. 

Die  Erruittluug  des  Linienzuges  war  in  dem  gebirgigen 
Gelände  bei  dem  steilen  Talboden  keine  leichte  Aufgabe,  zu- 
mal getrachtet  werden  mußte,  kostspielige  Bauwerke  tunlichst 
zu  vermelden  und  dort,  wo  diese  nicht  umzugehen  waren,  auf 
daa  geringste  Maß  einzuschränken. 

Die  von  Tannwald  bis  Grünthal  zu  überwindende  Stei- 
gung betrug  236  2  m. 

Schon  bei  der  Ausfahrt  aus  der  Station  Tannwald  — 
Schumburg  der  k.  k.  priv.  Südnorddeutecben  Verbindungsbahn 
stellten  atch  Schwierigkeiten  entgegen. 

Die  knapp  hinter  der  Station  befindliche  Bezirksstraße, 
welche  in  Schienenhöhe  gekreuzt  werden  mußte,  durfte  in 
ihrer  Höhenlage  nnr  wenig  geändert  werden. 

Die«  bedingte,  daß  mit  der  Bahnsteigung  von  22  pro 
Mille  schon  auf  dem  Ende  des  Stationsplatses  begonnen  werden 
mußte;    es  war  daher  für  das  Ausfahrtsgeleise  die  Errich- 
tung einer  Rampe  zwischen  Stützmauern  erforderlich. 
(FvrtaetsUDg  folgt.) 


CHRONIK. 
Verein  ruaaiaeber  Eisenbahn  Verwaltungen  In  Sankt 
Petersburg.  Als  Nachfolger  Exzellenz  P  e  r  I  s  wurde  zum  ge- 
schäftsführenden Direktor  dea  Vereins  russischer  Eisenbahnver- 
waltungen in  St.  Petersburg  für  den  internationalen  Verkehr 
I  der  wirkliche  Staatsrat  Tscheremissinoff,  zu  seinen  Stell- 
I  Vertretern  wurden  die  in  Wien  wohlbekannten  und  geschätzten 
Herrn  San  G a 1 1  i  und  von  R o m o c k i  gewählt.  Tschereiuis- 
,  s  i  n  o  f  f  war  bisher  Direktor  dea  Vereines  rassischer  Eisenbahnen 
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für  den  inneren  Verkehr  and  früher  Generalsekretär  der  eun- 
mehr  verstaatlichten  großen  russischen  Eleenbakngesellschaft. 
Seine  Sach-  und  Spracbkenntnis,  seine  große  Liebenswürdigk<-ii 
weiden  serdhrat.  Er  steht  im  70-  Lebensjahre. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
im  Jini  1904. 
I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslang*  8709  hm. 

ImJnnl  1904  wurden  4,638.300 Personen  und 2,886.500 t 
Güter  befördert  und  bleftlr  6,371.900,  bezw.  14,937.400  im 
ganzen  K  20,609.300  (-f  408.364)  eingenommen. 

Nach  der  provisorischen  Ennittlnng  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  betragen  dieselben  im  Monate  Juni 
1904  anf  dem  westlichen  StaatBbaunnetze  ans  dem  Personen- 
Verkehre  K  4,727.600  (3,640  500  Beisende),  ans  dem  Güter- 
verkehre  K  9,901.000  (2,234.700  t);  anf  den  östlichen  Siaata- 
bahnen  ans  dem  Personenverkehre  K  1,644.300  (897.800  Rei- 
sende), ans  dem  Güterverkehr«  K  4,336.400  (651.800  e). 

Gegenüber  dem  definitiven  Erfolge  dys  Monats  Jnnl  v.  J. 
blieb  die  Einnahme  des  Personenverkehrs  im  Berichtsmonate 
um  K  235.179  ( —  94  500  Reisende)  zurück,  wahrend  jer.e 
des  Güterverkehrs  um  K  643.543  (+  110.100  i)  an- 
genommen hat. 

Die  Mindereinnahme,  welche  Im  Personenverkehr«  zutage 
trat,  betrifft  allein  die  westlichen  Staalsbahnen,  nnd  zwar  mit 
K  240  780  (—  102  700  Reisende),  wahrend  anf  den  Östlichen 
Staatsbahnen  sieb  eine  geringe  Mehreinnahme  von  K  5601 
(4-  8200  Reisende)  ergab. 

Im  Güterverkehr  erzielten  die  westlichen  Staatobabnen 
ein  Mehrergebnis  von  K  357.792  (-(-  68.500  t),  die  Staats 
babnen  in  Galisien  nnd  in  der  Bukowina  ein  solches  von 
K  285.761  <+  41.600  t). 

Die  schwächere  Einnahme  des  Personenverkehres  im 
Monat«  Juni  <L  J.  gegenüber  den  Ergebnissen  dasselbe» 
Monats  im  Vorjahre  ist  anmalst  darauf  znruckznfübrea,  daß 
in  dem  bezüglichen  Erfolge  des  Vergle ichutuonats  ein  Teil  der 
Einnahmen  des  Pfingstverkebres  enthalten  war,  nachdem  Im 
Vorjahre  der  Pfingstmontag  anf  den  1.  Juni  fiel,  wahrend  im 
laufenden  Jahre  die  aas  diesem  Verkehre  resultierenden  Er- 
gebnisse schon  dem  Monate  Mal  zugute  kamen. 

Die  anf  beiden  Staatsbahnuetzen  ersielte  Mehreinnahme 
des  Güterverkehrs  steht  bei  dem  westlichen  Staatsbabnnetae 
hauptsächlich  mit  Mehrverfrachtungen  in  den  Artikeln  Kohle, 
BaoboLz  nnd  anderen  Baumaterialien,  auf  den  östlichen  Linien 
der  k.  k.  Staatsbanken  mit  der  gleichfalls  regeren  Beförderung 
von  Holz  (Lang-  und  Schnittholz),  dann  auch  von  Getreide 
nach  dem  Auslande,  ferner  von  lebenden  Tieren  im  inländischen 
Verkehre,  im  Zusammenhange. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 

Betriebslange  38  hm. 

Auf  der  Wiener  Stadtbahn  wnrden  im  Jnai  1904 
2,813.100  Personen  und  41-900  t  Güter  befördert  nnd  faiefür 
432.800,  bezw.  60.100,  zusammen  K  492.900  (-  10.440) 
eingenommen. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  stellt  sich  die  Ein- 
nahme des  Monats  Juni  1904  im  Personenverkehr«  um 
K  22.086  (-  118.200  Reisende)  niedriger,  im  GBterverkehre 
dagegen  nm  K  11.646  (+  7600  r)  höher  als  Im  Juni  v.  J. 
Der  Auslall  im  Personenverkehre  ist  teilweise  in  dem,  schon 
bei  der  Erläuterung  der  Transporteinnahmen  der  k.  k.  Staata- 
balinen  erwärmten  Umstände  begründet,  daß  der  Sonn-  nnd 
Feiertags  verkehr  des  Betichtsmonatea  am  einen  Tag  weniger 
zahlte,  als  jener  des  VergleicberoonaU  im  Vorjahre. 

Das  Gesamtergebnis  des  ersten  Halbjahres  1904  weist 
im  Personenverkehre  eine  Hindereinnahme  von  K  106.557 


( —  391.300  Reisende),  im  Güterverkehr«  eine  Mehreinnahme 
von  K  65.069  (+  96.300  f)  gegenüber  dem  gleichen  Zeit- 
abschnitte des  Vorjahres  ans. 

Die  Unttlle  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  1902/93. 

1.  Reisende. 

«)  unverschuldet  bei  Zngsnnfallen  getötet     3  verletzt  128 
bei  sonstigen  Betriebsunfällen      „         1       „  37 

6)  infolg«  eigenerUnvoralchtigkelt 
beim  Beateigen,  Benntzen  und 
Verlassen  in  Bewegung  befind- 
licher Züge  „       43      .  84 

2.  Bahnbeamte  und  Babnarbeiter  Im  Dienste. 

a)  bei  Zugunfällen      ....  getötet     8  verletzt  96 

b)  dareh  unvorsichtiges  Verhalten 
beim  Beiteigen  und  Verlassen 
In  Bewegung  befindlicher  Fahr- 
zeuge oder  während  den  Auf- 
enthaltes in  diesen  .    .    .    .      „       40      „  118 

c)  beim  Wagenschieben  und  Ran- 
gieren der  Züge,  sowie  beim 

An-  nnd  Abkuppeln    ....       97      ,  231 

d)  durch  unzeitigen  Aufenthalt 
anf  den  Geleisen,  namentlich 

beim  Oberschreiten  derselben      ,      135      r  108 

e)  durch  sonstige  unvorsichtige 
HandhabuugdesDienstesu.s.w.      ,       40      „  100 
Zahlungen  auf  Grund  des  Haftpflichtgeeetzee 

Einmalige  Abfindung 

a)  an  Eisenbahnbeamte   47.080  Mk. 

b)  „   Eisenbahnarbeiter   20.789  „ 

c)  .   fremde  Personen     ....      1,701.677  „ 
Fortlaufende  Zahlungen 

o)  an  -Eisenbaunbeanite   1,116.943  Mk. 

6)   .   Eiaenbahnarbeiter   611.634  „ 

r)   „  fremde  Personen   1,054.106  „ 

Maßnahmen  aar  Vergrößerung  der  Leistung?« nihlg- 
kelt  der  sibirischen  Eisenbahn.  Am  8.  April  d.  J.  hat 
der  russische  Verkehreminister  Cbflkow  dem  Zaren  über 
die  zur  Vergrößerung  der  Leistungsfähigkeit  der  sibirischen 
Elsenbahn  bereits  ausgeführten  und  in  der  Auafttbrung  be- 
griffenen Maßnahmen  einen  Bericht  erstattet,  der  manche  be- 
merkenswerte Angaben  enthält.  Mit  Beginn  dieses  Sommers 
wird  die  sibirische  Eisenbahn  anf  der  westlichen  Strecke  bis 
sum  Baikalsee  11  Zige  in  24  Stunden  nach  beiden  Richtungen 
befördern.  Nach  Errichtung  von  68  neuen  Auaweichstellen  und 
nach  Ergänzung  der  Betriebsmittel  werden  auf  der  genannten 
Eiseubabnetrecke  im  Herbste  dieses  Jahres  13  Züge  in 
24  Stunden  nach  jeder  Richtung  verkehren.  Zar  Versorgung 
der  transbaikalischen  Eisenbahn  mit  Waaser,  Heizstoffen  und 

nahmen  ergriffen  worden.  Die  Waaserbeschaffung  ist  dort  mit 
großen  Schwierigkeiten  verbunden.  Die  Mehrzahl  der  Flüsse 
gefriert  bis  auf  den  Grund,  in  2 — 3  m  Tiefe  tritt  ewig  ge- 
frorener Boden  auf,  die  Stärk«  dieser  Bodenschicht  beträgt 
stellenweise  14  m.  Die  Wasserbeachaffung  durch  Tiefbrunnen 
ist  daher  schwierig  und  kostspielig.  Die  Kohlen  Transbaika- 
liens  eignen  sich  nicht  für  Heizzwecke  der  Lokomotiven,  die 
Hahn  ist  daher  auf  Holzfeuerung  angewiesen.  Zur  Zelt  worden 
anf  der  transbaikalischen  Eisenbahn  bis  zur  chinesischen 
Grenze  elf  neue  Ausweichstellen  errichtet,  auf  den  zwölf  vor- 
handenen wird  ein  drittes  Geleise  verlegt,  neue  Vorrichtungen 
zur  Wasserbeschafflinn;  durch  Tiefbrunnen  sind  ans  dem  euro- 
päischen Rußland  eingetroffen  und  zur  Versorgung  der  Bahn 
nut  Holz  aus  den  umliegenden  Wäldern  werden  umfassende 
Maßnahmen  ergriffen.  Im  Mai  d.  J.  werden  auf  der  transbai- 
kalischen Eisenbahn  von  Tanchoi  (am  Raikaisee)  bis  zur  chi- 
nesischen Grenze  neun  Züge  nach  beiden  Richtungen  in 
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24  Standen  verkehren,  von  diesen  sind  sechs  Züge  für  die 
Truppenbeforderong,  ein  Zag  rtr  die  Poet-  nnd  Personen- 
beförderung and  zwei  Züge  für  die  Beförderung  der  Gfiter, 
der  Ben-  und  Reizstoffe  beetimmt.  Weitere  Maßnehmen  zur 
Verstärknug  der  Leistungsfähigkeit  der  tranebaikaliechen  Eisen- 
bahn eind  in  Aussieht  genommen.  (Zentralb),  d.  B.) 

Betriebsergebnlsse  der  Österreichischen  Nordwest- 
btshn  im  Jahre  1908.  Die  Einnahmen  des  garan- 
tierten Netses  betragen  i.  J.  1903  (1902)  K  25,682  294  83 
(25,384.660-27),  mithin  im  Berichtsjahre  um  K  197.034  56 
mehr  als  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  (ohne  Zinsen  des  Mat  -Vorr.-Kontos) 
beliefen  sieh  auf  K  16,314.804  75  (16,248.918-55),  eind 
daher  um  K  65.886-20  gestigen. 

Der  Nettoertrag  stellt  elcli  pro  1903  (1902)  dem u ach 
auf  K  0,267.490-08  (9,135.741-72),  also  um  K  131.748  36 
höher.  Der  ermittelte  Überschoß  von  K  14.593  12  ist  zur 
Hälfte  an  die  k.  k.  Staatsverwaltung  abzuführen. 

Die  Betriebsausgaben  des  garantierten  Netzes, 
einschließlich  der  mltbetriebenen  Lokalbahnen  betrugen  im 
Jahre  1903  K  13,117.86112  (um  K  142.541  22  wenia-er  als 
im  Vorjahre).  Die  Nebenauslagen  beliefen  sich  anfK  3, 196.943  63 
[not  K  208-427  42  mehr  als  im  Vorjahre). 

Die  Einnahmen  de«  Ergänzungsnetzes  haben 
betragen  K  16,890  395  98  (d.  i.  um  K  751.741'—  mehr  als 
im  Jahre  1902],  die  Ausgaben  K  9,159.248'38  (um 
K  336.663-44  mehr  als  im  Jahre  1902). 

Der  Nettoertrag  »teilte  sich  also  auf  K  7,731.147-60 
(um  K  416.077  56  höher  als  im  Vorjahre). 

Die  Betriebsausgaben  de«  Ergäuzungsanetzes,  ein- 
schließlich der  für  die  mitbetriebenen  Lokalbahnen,  stellten 
sich  im  Jahre  1903  auf  K  7,997.804  66  (also  um  K  44.56514 
mehr  als  im  Jahre  1902).  Die  Nebenaufcfraben  betrugen 
K'l,  161.443-72  (daher  umK  292.098  30  mehr  als  im  Vorjahre). 

Die  Baulänge,  zugleich  Eigentumslänge  des  garantierten 
Netzes,  war  am  Schlüsse  des  Berichtsjahre«  628*319  Jim,  die 
BetriebslAnge  im  eigeneu  Besitze  627  955  Arm. 

Es  waren  ferner  am  Schlüsse  1903  67  Industrie-  und 
Schleppbabnen  im  Anschluß  an  das  garantierte  Netz  im 
Betriebe. 

Der  Fahrpark  des  garantierten  Netzes  bestand 
mit  Ende  desselben  Jahres  aus  189  Lokomotiven,  152  Tendern, 
412  Personen  wagen,  100  Gepäcks-,  3232  Güter-  und  Spezial- 
wagen,  33  Postwagen  und  8  Schneepfltlgen. 

Im  Stande  der  Fahrbetriebsmittel  trat  keinerlei  Ver- 
änderung gegen  das  Vorjahr  ein. 

Das  Ergänzungsuetz  hatte  um  Ende  1903  eine 
Bau-  (zugleich  Eigentums-}  Lange  von  303  889  km. 

Die  ßetriebslänge  im  eigenen  Besitze  betrug  304*383  km 
und  inklusive  der  in  Preußen  gelegenen  Pachtstrecke  310-504 *m. 

Ebenso  waren  zur  selben  Zelt  37  an  das  Eigänznngs- 
netz  anschließende  Industrie-  und  Schleppbabnen  im  Betrieb. 

An  Fahrbetriebamitteln  hatte  das  Ergänzungsuetz 
111  Lokoniotiveu,  93  Tender,  221  Personenwagen,  54  Ge- 
päcks-, 2911  Güter-,  15  Postwagen  und  8  Sehneepflüge. 
(iegeu  das  Vorjahr  fand  im  Staude  der  Fahrbetriebsmittel 
keine  Änderung  statt. 

Auf  dem  garautle  rten,  besw.  Ergänznugenetze 
wurden  im  Jahre  1903  überhaupt  6,247.655,  beziehungs- 
weise 2,4«3.252  Personen  befördert  und  hieför  K  6,418.361  09, 
bexw.  K  2,!>74.7<iü  19  eingenommen. 

Aus  der  Beförderung  de«  Reisegepäcks  wurden 
K  272.5t.182,  hezw.  K  110.214  36  eingenommen. 

Ebenso  wurden  auf  dem  g  a  r  a  n  \  i  e  r  t  e  u,  bezw.  Er- 
K&nznngsneize  im  Berichtsjahre  3,!*10.ö39  t,  bezw. 
4,uo7.3«6  t  l'arieigrtter  befördert,  wofür  K  18,171.307  92, 
bezw.  K  13.775.<U)!)\U  einkaiuen. 


i Tmiiiiw,  ll*t.u«e»b»  ns4  V.rl«jr  in  Club  rtrdl«  R< 

„.tr- r   Ki.-Bbnt.uUe««!>««.  Dr. 


LITERATUR. 

(>.  Schreiben  Netteste  elektrische  Zag^ieheraBgs- 
pinriehtung  von  L  KohlfBrst.  Stuttgart,  Verlag  von 
Ferdinand  Buke,  1904.  Bd.  VI,  Heft  2  der  von  Prof.  R.  Emst 
Voit  herausgegebenen  Sammlung  elektrotechnischer  Vortrüge , 

Die  vorliegende  Broschüre  enthält  eine  genaue  Be- 
schreibung der  Einrichtung  und  Anwendung  der  neuesten  Zug- 
sicheruugselarichtung.  Diese  soll  dem  Bedürfnisse  entsprechen, 
Zugdeckungseinricbtungea  mit  Gefabrsignalen  zu  versehen, 
derart,  daß  diese  auf  den  fahrenden  Zügen  —  auch  wenn  sie 
in  rascher  Reihenfolge  und  mit  großer  Fahrgeschwindigkeit 
verkehren  —  in  unmittelbarer  Nähe  des  Zuglenkera  durch  ein 
besonderes  Meldezeichen  vorher  verkündet  werden,  wodurch 
eine  Nichtbeachtung  der  (refalirsignale  vermieden  wird.  Die 
richtige  Signalbefolgung  wird  verbürgt  durch  Verbindung  der 
Sigualanlagen  mit  den  Zugbremsen.  Zn  diesem  Zwecke  sind 
entsprechend  weit  von  der  Gefahrstelle  standfeste  Zwischen- 
Vorrichtungen  eingebaut,  welche  von  dem  zugehörigen  Halt- 

G.  Schreiber'sche  Anordnung  aus  zwei  Vorrichtungen, 
nämlich  einer  auf  der  Bahnstrecke  zunächst  der  Gefahrstelle 
und  einer  an  jedem  Zog. 

Diese  Zugsicherungeeinrichtung  Ist  im  Jahre  1902  durch 
die  Firma  Gustav  Schmidt  &  Sohn  In  Eolmar  auf  In- 
dustriebahnen mit  Dampflokomotiven  zur  Ausführung  gekommen 
und  arbeitet ,  wie  E  o  fa  1  f  ü  r  s  t  berichtet,  seit  ihrem  Bestände  tadellos. 
In  der  Broschüre  werden  außerdem  einige  Verbesserungen  und 
ihre  praktischen  Anwendungen,  die  seither  von  G.  Sehr  eib  er 
an  dem  Signalsystem  vorgenommen  wurden,  besprochen. 

Deutliehe  Zeichnungen  und  ein  klarer  Text  machen  den 
Leser  auf«  Genaueste  mit  dieser  neuesten  Einrichtung  bekannt, 
die  Jedenfalls  das  lobhalte  Interesse  der  Fachleute  hervor- 
rufen wird.  B.  Kriser. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen  im  Mlta-Uedenttunde  Im  Monate  Jnll  lfKH. 

Ausgetreten  sind: 

Di«  Herreu  wirkliehen  Mitglieder:  Klsudius  Ratkovic 
von  Mootras,  k.  o.  k.  Hauptmann  im  KiHetibabii-Bnreau  des  k. o.k. 
Qeneralstabe*;  Karl  Robert  Werner- V anderb eid,  Betriebsleiter 
der  elektrischen  Straßen  bahneB  in  Brünn. 

Gestorben  ist: 

Das  wir  stiebe  Mitglied:  Ben  Ferdinand  Kraatbauf,  Revi- 
dent der  k.  k.  priv.  Eisenbahn  Wiea-Aspang. 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

H»r*usg*s*ben  Tom  Olab  bsMir.  S!U#nb*ha  -  B»nru«n 
V«rt^  tob  Altnd  Helte,  Wim.  I.  EuUDtimHnb  lt. 

Reih«  L  Enthalt  Sonder-Abdrtoke  nmraagreieherer  Artikel  aus  der 

„österr.  Elsei-bahn-Zeltusg". 
Reih«  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Moaograpbien   oder  Dar- 

steilnngen  ganser  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 

I.  Reih«,  1.  Heft:  „Die  Eisenbahn-Tarinechnlk"  von  Emil  Rank, 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  Osterr.  Nordwestbahu.  I*adeapreu  K  1.80. 

9.  Heft:  „Ol«  Sloherungsaslage«  dar  Wieser  Stadtbahn". 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober-Baurat.  Ladenpreis  Kl. SO. 

3..  Heft  „Die  Umgestaltung  der  Eisenbahngütertarife  Öster- 
reich«." Eine  Stndie  sur  Frage  der  Versuaüfchimg  der  Privat- 
bahaeu.  Von  Oskar  Leeder  und  Dr.  Heinrieh  Roseuberg, 
Ladenpreis  K.  130. 

4.  Heft:  „Grundzüge  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienst««."  Vou  V.  0.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  1 -40. 

•V  Bett.  „Das  Lokalbahn*««««  i«  Ö«t«rr«loh",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  Miuisteriatrat.  Ladenpreis  K  |-BO. 

H.  Heft:  „Die  Elsenbahnen  im  Oienste  de«  Krieges^'  nud 
moderne  Uericbtspuukte  Iflr  dvien  AusuOUung.  Von  Eduard 
Xananloui,  k.  k.  Oberstleutnant  im  lieueral.tabkorp».  Laden- 
preis Kl.—. 

II.  Reih«,  Band  1:  „Du  österreichisch-ungarische  u«d  isternatiostle 

tlsesbahs-Transportrecht"  von  Dt.  Frau«  Hilacher,  Bureau- 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  S.SO. 
Da«  Cluboekretarlat  vermittelt  den  Besä«  dieser  Werke. 


i  v «mitwart liefe  Drnok  toi  B.  Spl«  t  Co. 

HltHb«.  WIM.  V.  Bssirk,  Stn«0<a«uM  Kr.  H. 


Digitized  by  Google 


Einführung:  das  Naohtrafrei  I  nm  Tall  I,  Abt.  B. 

Hit  1.  Aagiut  1.  J.  tritt  com  Teil  I,  Abt.  B  (ftr  die  Nieder- 
landUch-ileatAchen  EisenbihnverbÄnde  tob  1.  Juli  1908  dnr  Nach- 
trag I  in  Kraft,  welcher  in  der  Station  Reichenberit  on*  bei  der 
unterzeichneten  Direktion  rar  Einnickt  erliegt. 

Exemplare  lind  bei  der  königlichen  Ei-enbahndirektion 
leid  und  hei  der  nnteraeichneten  Direktion  ram  Preir*  tob  5 
rwp.  6  Heller  erhältlich. 


K.  k.  prtT.  SBd-Norddeutaehe 


Da» 

Zentral-  Verkaufs-Bureau 

üerbandes  österr. 
Portland- Zement- 
es Tabrtken  = 

Wien,  L  Canovagasae  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  dea  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine» weit  übertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland -Zement -Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grüßten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  i 
teilt  r.u  decken. 


„Zamant>  artend  Cnnov«£«»>f  Wim". 
Telephon  Nr.  (443  latarurtoen. 


ttulibihmn 


'.  1.  Hai 

Schnellzug- Verbindungen 

von  Wie»  und  Pr»ej  nach 
Uukraek,  tarlcb.  «iuf.  laeel.  P.rli  (*M  Ar]  1,0«  und  Muo.kM, 
eowie  umgekehrt 
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F.  X.  KOMAREK  * 


Xotornnironbnu 


WIen«Favoriten 


0*u;  mir]  lUf.-n  m  "xjibt**.t*r  AnViihnira 

Dampf-Motorwagen 

•  vollV*m»ra  twulbtieN  Syulrmi  ftii  Ktior.baJiDfin  jaulst 
Sl.urwnit*.  fiir  r^r^n— i-  ond  (ititertraciport  mit  aud 
...jn«  Ach.fc.;?.'vr»*gr:T)  -  liaitipfKakTbiarn  nul  l'amprn  für 

B»(ri^Ulw..yk*    Kll-f   Art    —   (»küpfkcMCl  liier  Sjitoinf, 

W»-fcrrr»litljennx*-Avi<iirftt*fiir  K«*Mi.ui.HTnd>itviemMr. 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 
Wien 


Budapest 
2.    b.  Gaaz  &  Co.,  Sf  «iabraeharstr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
nd  Apparate  lur  Sicherung  dei  EisfinbahnbHriebes 

Werkzeuge  und  tiebraorhenrtlktl 

für  dra 

Babibnii,  B«hn«rhiltuii|{i< 

Betriebsdienst 
Berg-  und  Hüttenwesen. 

TKLKPHOS  J3484. 
Telecrwnm-Adree*«:  BshngOti  Wien. 


Österr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX/^ni^rtlwtraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


!    •  Q 

sktromotoren  • 

Schaltapparate 

|  ..n 

Zahler 

Meßinstrumente,  •  «  •  • 

Dgenlampen.  •  • 

Wiener  Installations tu  i  nau 


I   Aa«n»<ln<>r.creB«-  H 
VI.  M.ri.Hlf.r,lm»>  7 


Leoberodorf/er  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  CQ. 

Eiscn£iesserei  n.  MascniBenfaliriks-Actleja-Beseilsclian 


HarlgDssrftdern  und 


IIarl#usskrenzunfcen 


CMuamhan  Elienb»hnbod»rf.  Xadnatrl»-  and  Kliinbvbnen. 

Speolal  Abthelinngen  lflr  Tnrblnenban,  Papler- 
fabriki-  wt  HelzscbJelferel-AnlageD 

ferawr  fUi 

Cement  6tps-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Wärmemotoren  „Patent  Diesel" 

■nd  Undwlrlhschsnsbstrlebe.  Muri«  Be- 
leuchtungsanlagen. 

luloueu  aller  Syntenie. 

ABTHBULUNG  für 

elektriaobe  Belencbtunge-  and 

Kraftübertragung»  Anlagen 

la  Olelcb»,  Dreh»  «od  Werhxelstrom. 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k  XL.  k.  Ilotiidruitn 
Ftüilni:       TOI.  !««•<»»•«  Nr  lU/|pui.«r»bte,PeUI»B^nlUbl. 
I  »nowlll,  Frm«  batnle.  fIIE.ll         M»dl  Misl.rUji» 

^nllormeiit UnlformworteB.  feine 
i,,*;^         Herrou-Ciarderobe,  Hporlkleidcr. 

[*ne  fruit*  *07 


Felis  Biazicek 

Wien,  V.  8traullenRasse  17 

Fabrik  für  Elsenbannansrnstungs-QegenstäarJe 

Plombl(>riaiifen,  Deeoapler- 
irkzeoire  et«.  w 

>  5«terr.  Privatb&hrmn. 


Maschinen-Fabrik  u.  Elsengiesserel  von  Job.  Müller, 

WJI»,  X        Kr«ru<DU|C  >»u  Ii  Mrmiri(a*ittlgea  ,11,  r  *n  vir: 
VrrhVibk»,   •■<!  «if     lUuJiup^.rt-,  ,  is<(i,«ti-,  ikipr,  itkiiaw, 

n»B-,  PutUt-,  Wfcli*it-,  W««»or»J^r.  uail  [,M.-iD,tll ?rtrt«r-Prf bMa kf.  Hahr' 
■urbln'a  :  nad  tv«  Vr«»,«4b^>ciJ«  l),.i-p*]-.  H  »»d  ,  fr*tiuhMnl«  ßk^Ltt., 
WutdrfelUL-  uxet  hnrua-Ut»  UoL raiAirlllKrn  ^Un^t-H-,  Sli»|iuig  ,  f<tcM.' 
Mntt'  rn,t"i«  .  n.hfr  iirrt  I.  ■-!>  -,  )l l'cMlAO'.mi  li^liM -,  bl'CJit'Ut,-  hclirinit'«B ' 
M>hr.»|d  ,  U  k  m*-  ii|  f«-/  r»:v.  kallsuth  F"l»li-  IU11I  lAnfllor  b  Oül  .1-  aiiwin  am 
tMf.hr.  y.tii- Uttel  n»a  Ueolrlr  «|H  8ir*,t>r.|a.ej  ,  AnlniSr-,  Kiirl*!- 
•4Fr«ndr^li-A)ii»Ar»l«  KrI rtlo*»  VriMu  IltnitiltfM.  Iy-,ff*l-,  flral».  tnd  ii  ^i,^!- 


'It-.ir-. 


AMT.  SEICHE 


Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken  « 

«jr  AI  SSI«  n.  ELKE 


Spezialitäten :  ÄÄt' 

U'  U.  I:  ti  r-t  t  r  ..  fcn.-ii.lp  Mn.u-I..-,  .l:ir,:in.,  A.jlinll  un-i  iWnlin-ke,  1 
i::iiii.ll.ii  kl,Lr|.,  r..     S  | ,r  •  i nl  -  J  u ■: ,  ,> Tl  1  ihm«-«     Zur    M-nL-llc,  KlECnUllif. 

l'f-  'J».l  Hii;»i  I  •-!  ■    i  ic,     All,.   Srr'CK  <l|.  uni  Siiii/itui 

l..r^..-  für  jt-dci,  Ji.d.,..:»vl*.|»rf.  ^|...-.UI  " 
ir:..  II. 


f»r:. 

>f»->l  wi-brfrrr  Ciiindlr«kl!         uml  Irt  k:   k    Slnmtrlirnnitm  Vi 


... 


vi ;ml «ort Heb  A n rm n c t*o -K\ |if<l 1 1 1 on  M.  IVi/.moivI,  WI.-ii.  IX.  lir.rlpiiHHi-  5. 


Urunk  -vnu  H  « 

w'i.  ii.  v.  Ii'jtn»,  sum;. 
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Redaktion  und  Administration 

WUEN.  I.  K*ot>oibftcliirMM  \\. 
T*l*vbi>«  Nr  IW. 
Fo«lap&rk««*«B- Konto  d*r  Admlnt- 
•imJi>a  |  Nr.  80«  SU. 
I'c-iti  i<kf k&«io(.  K  nto  Um  Clvb: 
Mr.  '.Vi  IM 

fuitrtn;*  w«rd«n  nnch  dem  vom  H* 
iUktinB*-Enmit*«  r**1c«**tvt*«  Tinf« 

btin-orjan 

Uuukfl|iU     ».T'J.'ti    ntabt  lar«.-«. 

Münk 


ORGAN 

da. 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  nbl.  Postveriendmij 

la         m  i'  I.  '    -  ii  ii 
<lui.-i.lrtf  K  10     Kall  i  .l.ritf   K  r, 

fllr  dt.  Iwul.ibr  Knrk 
Ouujüil«  M«  :i .  Ilaltijtlina  Uk  e 

Im  Ukrlfra  AiiUnoV: 
<1ui»ihn«  Kr  10.  HaJbjajirl«  Kr.  10 
R«<rii|t«|i«iL  für  drqi  Hu  i  ti  Lud«; 
S>laikai:ro  4  Stkurirk  in  Viuja. 

EitKlia  Samaarc  10  Etiler 
offaii*  K- .1  .ii;  »i .  urii  portofrei 
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Vur    inii    I. all.  in  WaNNrr 

oli c.0  Joden  rt<>nttl£«o  ZuitU  i 


ftaftihrt,  t»t 


YDROCHROMIN 

actum  ajtrclrlirt-rllai  9mi  ir't't  ■lajan  wcliIrMo».  aniall- 
Iiartrti.  glallrtj, 

waschbaren  laHterfestcn  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenraume  jeder  Art, 

wolchor  taacli  trurknal,  avlbal  tiocli  Jur.-n  nicht  anfärbt 
und  |<(ai  Man..  Krgfa  and  I  aatllrr  iiuiiapllndlica,  tat 
Ilnr  Ai.it,.-!  kalt  uail  t  n  alch  .nl  >adaaa  I.  .<-, 
('Dtargruad.   auf  Kalk-,  Irina-   uu>l  Zaaaaalraruata.  aof 

Zlafrl.  3t.,a,  Rolr,  Kuoa,  niack  Mb, 
I  in»  A  mir  Uli  atallt  «Ich  aar  kaum  a  Ii  In  allan  Parban 
»rl.AU.ch. 

I'r«.p.kir  Mailrra.  TraUf  anf '. . ,  i *  .-<  n  franko  o-  vi,  - 

Mühlendorl'er  Kreidefabrik  A.-6. 

Airralur :  M  ira.  IX/1  I  ir.-hu-ii<u,».tr»D-  IT— iv 


k.  k.  priv.  Erste«  Kloriil.«  6p  dorfer  Toutviirpii-riihrik 

Leilerer  &  \essfD\i, 

•i  7 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14 


Irlaalrrl»   MHnrrai.-i-.brra  Mir  »mri  ,   Abort-   und  k.i.iS  

Kaalatafaltlr  In  allau  K..r»an  und  Ihiaaai  loaeo 

'  Ii  ii,  -  Ii.  /  i  •.  ■  .  lad  mri»!  rar  alla  K«u»ruaaaanla«nD 

Haiti  k  und  kllak»rn.|*ii*a  rar  FAaataraaur  m  U4na>n,  Va.ubn.iau, 
liofaa.  Trvttoln,  HUllenf.«  ate. 

Kont.1»«.  Aatfakruii*  »«n  HUiatruxr.br  htnalltlrraofra 
Ifulantngta 

Prali-I'oaraal  oad  IrrtalnkUiirr  aar  ttaa.rb  iratlt  aad  funk,  loa 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  Comp 


Aktien-Gesellschaft 

LWfVrt  Lnrnul-  and 

LokomotlTflD 

Jadar  Ranart  und  ftlr 
Jadrrt  Hetrtantjwaa*. 
rür  Adblii.u.   «dar  UM 
Zahnrad  brlrirb. 

r'^'T!YtjiT'?r>j<x(l? 


München  n.  Linz. 

I 


Virtretunp  in  Wien:  I.  Pestalozzigasse  Nr.  6. 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

V,  |M  ii  ii  •  l'n  m  im  ii  •  I'  arktinic 

Spezialfabrlk  ftlr  StopfBüchse-n-Packungen. 

SIMPLICIT  '  (wasserlösliches  Vaselineöl) 

Kit. erfuhrt  bei  ilen  meist«»  Ki)*t'ubatmwerk^t4ttei». 

Wo  Doch  k*)»*  lilchtantf  ti.Uj.rach«*.  bu,  n*!.»*  mnn: 

— ^-»^     4  OOi'l    Itl  I   

dir  aatrratitlllrbrti  lllrktaaxta  fnr  Harlidrurk  und  übrrkilrlra  llaaipr 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


m 

-Willi" 

Stadien  bei  Wien.  Buieai:  W  en.  W\  1  Lancegasse  25.  -,. 

Bogenlichtkohlen'g;» 

Muh*  V  flu  luf>  Br«tiD(b.u«r,  SA  *riU  yuaUiUt,  V  für 
VavhuamlaVni^«ci   i:ff#kik«kl«i:  (*lh,  rat  and  anllcdiwelL 

AUir  ritl  Qu*Ut»:»D  b«l  billirrjtcn  Pf«U«k>- 

I'r»i«tt»t-n  und  Mfj«tf>r  HT*t>*  and  fr»nko.    Wo  nock  nicht  tm 
tr«Un,  **>rd«o  irot  •■  i»B*jftihrte  VrHr»t*>r  goja.r1ii 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Ll«f«rut        und  AUtlAndinriivr  Bnh«no.  Hb 


i-l   niK-rkunnt   <ll«   vinziir  liest c  llii  htanir   Otr   Ii-  '«.(.  i. 
Ii  in  |. i.Im.-  L  und  Ulirrlilt/tt'ti  Iritnipf  i  lt .  ftr. 

KllBiearil  w-rJ  djrt  •uutf.-lilan.  wo  nix',  kaiua  tliehitiag  nntiFMcliBii  l.al 


|(lingerit 


Fassonstucke     .  J 


etc. 


Dichtungs-Platten 
rdt» 

t-  *■  wenn  sie 

auf 

einer  Seite  Jiber  die 
ganre  Fläche  mit  der  registrierten 


Schutimarkr 


.•/  versehen 
sind. 


Iii«  untnf  d«*n  «.'nchiwiUgi»(a«  Km-mu   n  .fffHao -IiImb  Du  hi«n(-n  ti»'« 

mit  d«rtn  Kftliftkat  ..Ktildtfff Ii"  OlcliU  gaaatlll« 
MiadafU    klml    rtiatiatiii-    pffenj    ti:i  n<l .  r  r.  »i  1 1  „••> 

N  •»*  -1 1  *  tt  m  1 1  u  «fpn . 
M*n  L*pl>  dftb#r  nur  ..hl  ittrerft  '  und  wrlM 
l'ii  '  "i  nur  (i   wnlrti«  dl**«  H(!but«mauk*  niulit 
IiB'pii,  nl«  unecht  aurtlck. 

Bich.  Klinecr, 


Iii«  uoui  iim  | 


Goo< 


PATENTE 

aller  LSuder  erwirkt  Ingenieur  im 

HI.  CrELBHAFH.  beeideter  Patentanwalt 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  UL|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  for  Telegraphen-Apparate,    Telephon«  and 
Telephon  -  Central  -  Vinnohalter,    elektrische  HUttonn- 
Decknna-ailg;nale  und  llabimkchter-Llatewerke  für  KUen- 
bahaen,  Telegraphen-Batterien  and   Lcltaif-amaterlale,  , 
WuitrineiKr  eigenen  Patenten  ftr  ' 
Bierbrauereien  nud  llanckiineiifahriVeu 


Alle  Telephon-  nud  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ao»gefob,rt  und  Voraaeeblige  koetenfroi  aaagearbeitet. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  Qeorge  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wion,  I.,  Riemi'rjjfaisiHe  13. 


TY:.-bh<.n  Hr.  5209  -  T« 


Paiictmcler. 


Das 

Zentral-Verkaufs-Bureau 

des 

üerbandes  österr. 
Portland -Zement- 
=  Tabriken  = 

Wien,  1  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Port  Und-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  übertreffender  Qaa- 
litilt  aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandcrn  der  Monarchie  gelegenen 
Portland- Zement -Fabrikat,  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grol'ten 
Bedarf  Dach  allen  Relationen  stets  |iroinj>- 
test  zu  decken. 


Internationale  Transporte 

Speditionen  aller  Art. 


Filialen: 

Bailla 


Filialen: 

Kr.kae, 


gl  Jos.  J.  Leinkauf  m 


Zentrale:  Wien,  I. 


in 

»lwageo. 

r.ah«lllfr»|«o,  *mtk«wskram«  *an  H  ■hnancMlurlrlilun 


nngen 
mbbel 


Tertrvtaac  in  allarbocb.i  baitiuiwa 

la  51  rateratiarf. 


rh.tl  f.il. 


wkar< 

IM 


Darcp'-ctiiflnrirl  auf  dem  Soli «uhd  Maera. 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Straufiengnsae  17  . 
Fabrik  für  Eisenbabnansrflstnngs-Gegenstäade 

Fenerfente  Kaanen,  lilllettenklatea,  PlamblcTiaogen,  Deeoapier- 
sangen,  Oberbanwerkieuge  ete.  m 
Lieferant  der  k.  k.  Beterr.  Staat»baliuea  der  weint eu  Jieterr.  PrivatbahneD. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X-  kruagaijc  ran  I*  M.rk*ea(BMtikla«a  aller  An,  tri» 
Drektianbe,  oad  nrif :  HaaH.npn<irt-,  Krall. Ir*,  BoImb.,  r>t'pi'"lbc,lian  , 
Plaa-,  Faff.r-,  Walaaa-,  W*^»<»raJ-r  und  Lo**imoii,Tl.ior  llrefcblDke.  Bahr- 
■  aarilaru :  nad  »war  FtaUa»b*a>da  DoapaK  Wand-,  fr.l»taTiuu.iu  Radial-, 
Waadradtal*  and  borimonUJ^  HabraiaMalllta.  FUnhobol-,  Shaptaf-,  Ktu..-, 
MaiVroctc««-.  Bcb»«r-  und  l*ocb-,  Btaauaaatanbuaal-.  Blaohbiag.,  B«hranbaB- 
iokaatd-,  Walaaniapfan  Fral^.  KMlnalb  Prall-  uad  I^aiflochbolu.,  aowl.  ata. 
fach.  Fral.-Maael.laan.  Caatru  und  8i.bbola.n-,  Aabahr-,  aowta  Kurbal- 
tapfendne-Apparatt.  Krictlon.  Fre...a  Kac d.la.a  uiff.1.,  Br.,1-  and  D^ppal 
Waliw.Tk*  jgt 


K.  k  |>rW. 


Versloheroigs-anstalt 


Wien,  I.  rUckersrniee  26 


»1  Hebiat*  taj 
b)  Htlillln  all»  Art, 
cj  Hod> aerreil^ntde 


KenerTefoad  d.  Aant.t  K  H,; 


eblag.  Ii« 
■t>  h  i  i-.i.i'ii  »47 


Georg  Znsmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldeoa;  Comptair:  Wien,  I.  Brüunerstraoe  10 


Wnldpgg:  Ccmptair 
araaugas  in  banlar  QoalitA«  und  «orgiaJUgar  Auafaaroag: 

Eisenbahn-Bedarfsartikel  aas  Kopfer 

Feuerbox-Platten  jeder  Form  nnd  Grosse,  Ruudknpfer  für  Bolxen, 
Kupferbleche,  Siederohmtutxeu    ohne  Naht,    Knpferdrühte.  Nieten, 


I  eneaiTor.learrnaic.  In.ll.l  de.  (  lab  n.l 

Newyorker  Germania >v 

Vrr>lrhtr«nicea  In  Kraft  Und.  iwtt  R  tttM» 


Yiir.y,  I.  stiih,  ui  in-  Nr.  18, 


Velalrkernnieen  In  kr.fl  Ind.  la«!  K  4*7. UlM)  mar»  Uli.»  UulK<l»I  »r*  t.nde  19t« 
K  ISa.tUM»  «KHI,  t'ber-elia5  der  JAl.re.irebatnng  K  3  7<rs  «W,  lilndenden  rerlelll  aa 
Verxlrberte  l!HI2  k  1.930  «oll.  kaatlan  bei  der  k  k.  su.l»  ientral  k*.'»  k  f.  Jim  iiuu. 

Irl.  (ifunlliubart  ».rteus  l>lTldon*l.n  aebon  aaob  saaljtUrig.ia  Bailabftu  dar 
ViAlMtM-  Uta  Poliliaii  lind  oacb  dratjkbr^gam  Haataail*  luianfaeblbar  iDarlvban*- 
ilwkuuiti-K'lliaau  friul.bru  i-I  II.««  1'aaufacblbarkall  b.I  SalkfUBOrd  odat  Tud 
duroti  thiütl.    1)1.  KjlefirorelchiTiiu«  Wahrpaiablid«  »Ird  utia.  PriUBiaanrhobnug 

amdara  Kogaatllgiuitfan.  37 


aAB/ 


k.  k.  pnv  Likör-Fabriks- 
Aktien  Gesellschaft  = 


Spcztalität:  0ebrUder  KekeimMn 

„Ein  Klostergeheimniss".  Ans$i£-?cliönDriescii. 
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XXVII.  Jahrgang. 


INHALTl  Das  .Rechnen  in  Jon  Rechnnngaimtern  der  Eisenbahnen.  Von  8.  Kriaer.  Die  Bahnlinie  Tannwald— Qrflutbal  (Kortuetiunjf). 

MonaU-Chronik  Jnli  1»0*.  —  Chronik:  Elienbabnwisaenaehafilicbe  Vorletung  nud  Exkursion.  Verliehe  ruc^saLHtidt  des  Otter- 
reichiachen  Eieenbabnbeamteu- Vereine«.  Rntwiektnng  der  nebeDbahn&bnücLpn  Kleinbahnen  in  Preußen.  —  Literat or:  „Oater- 
rei<bi«cheii  Kuwboch*.  Alkohol  und  Alkohotiauwi  mit  " 
TeTkehrtdiemte.  ES§enb  ihnbygiBae. 


Das  Rechnen  in  den  Rechnnngs&mtern  der 
Elsenbahnen. 

Von  B.  Kriter. 

Die  Rechuungsoperationen  der  Kontrollämter  dieneu 
nicht  nur  zur  Überprüfung  fixer  von  anderen  Dienststellen 
aufgestellter  Schlnßkalküle,  sondern  vielfach  zur  Auf- 
stellung neuer  Kalküle,  auf  «rund  deren  dann  die  Eisen- 
bahnverwaltungen gemeinsam  mit  ihrer  finanziellen  Dienst- 
stelle ihre  kaufmännischen  Transaktionen  durchfuhren. 
Viele  der  hier  notwendigen  Rechnungsoperationen  gehören 
also  in  das  Gebiet  des  kaufmännischen  Rechnens  und  in- 
soferne  das  letztere  vom  Standpunkte  des  Mathematikers 
gehandhabt  wird,  kann  es  wesentlich  vereinfacht  und  für 
den  Rechnungsdienst  nützlich  gestaltet  werden.  Es  gibt 
allerdings  noch  zahlreiche  Verfechter  der  Ansicht,  daß 
das  kaufmännische  Rechnen  mit  der  Mathematik  nichts 
zu  tun  habe.  Es  sei  z.  B.  Schmale nb ach  genannt,  der 
in  seinem  Werke  «Über  kaufmännische  Arithmetik  an 
Handelshochschulen"  n.  a.  sagt:  „Die  Kenntnisse  der 
Verhältnisse,  der  Usancen  und  Bestimmungen,  insbesondere 
die  Kenntnis  der  Notierungen  nnd  zweitens  die  Kenntnis 
der  technischen  Behandlung  mit  Rücksicht  auf  die  Be- 
dürfnisse des  Geschäftslebens  sind  es,  welche  den  haupt- 
sächlichsten Stoff  der  kaufmännischen  Arithmetik  bilden. 
Der  wissenschaftlich  gebildete  Mathematiker  steht  diesem 
Stoffe  nicht  so  nahe  als  etwa  der  wissenschaftlich  ge- 
bildete Nationalökonom;  sogar  dem  Juristen  bietet  der 
Stoff  mehr  Bekanntes  als  dem  Mathematiker.  Die  kauf- 
männische Arithmetik  ist  weit  mehr  ein  wirtschaftliches 
als  ein  mathematisches  Fach." 

Dieser  extremen  Anschauung  wird  aber  von  vielen 
Seiten  entgegengetreten  ;  u.  a.  in  ausführlicher  Weise  von 
Regierungsrat  Eugen  Gleich,  der  in  einer  „Zur  mathe- 
matischen Behandlung  des  kaufmännischen  Rechnens" 
betitelten  Abhandlung  im  „Zentralblatt  für  das  gewerb- 
liche Unterrichts wesen  iu  Österreich"  seine  Begründung 
auf  der  Erkenntnis  aufbaut,  daß  die  Mathematik  die 
Wissenschaft  sei,  welche  sich  mit  der  Untersuchung  der 
Größen  in  Bezug  auf  deren  Quantität  beschäftigt,  und  daß 


die  Arithmetik  derjenige  Teil  der  Mathematik  sei,  welcher 
die  verschiedenen  Formen  und  Beziehungen  der  sogenannten 
diskreten  Größen  behandelt. 

Zu  dem  Zusammenhange  zwischen  Arithmetik  und 
Mathematik  wird  man  namentlich  durch  zahlreiche  Bei- 
spiele geführt.  Die  Reihenentwicklung,  die  Kettenrecbnung, 
die  Gesellschaft»-,  die  Mischungsrechnung,  die  Zinsen-  und 
Zinseszinsenrecbnung  u.  dgl.  sind  arithmetische  Aufgaben, 
die  immerhin,  weil  sie  auch  auf  dem  Wege  von  Formel- 
ansätzen  gelöst  werden  können  und  in  den  Fällen  von 
hohen  Potenzierungen  mathematisch  (mit  Logaritbmenausatz) 
gelöst  weiden  müssen,  in  das  Gebiet  der  Mathematik 
gehören.  Regierungarat  Gleich  hat  in  der  oben  er- 
wähnten Abhandlung  eine  Reihe  von  praktischen  Aufgaben 
(Beispielen)  in  ein  mathematisches  Gewand  gekleidet,  um 
dadurch  zu  beweisen,  daß  sich  alle  Rechnungen  der  kauf- 
männischen Arithmetik  mathematisch  umformen  lassen. 

Dem  mathematisch  gebildeten  Beamteu  wird  es 
selbstverständlich  nicht  schwer  fallen,  sich  solche  Formeln 
fallweise  selbst  zu  entwickeln.  Zur  Erläuterung  des  Ge- 
sagten sei  ein  Beispiel  aus  der  Effektenrechnnng  hier 
angeführt : 

Man  hat  z.  B.  für  den  Kauf  oder  Verkaufan 
der  Börse,  wenn  n  das  Nominale,  e  den  Kurs,  p  den  Zins- 
fuß, *  die  Courtage  und  *  die  Effektenumsatzsteuer  be- 

deutet  und  hiebei  «  «  =  a  und  36  000^   -  geatzt  wird, 


den  Wert 


a  4-  —  -4- 


a  k 
1000 


Das  ist  eine,  allgemeine,  sehr  einfache  Formel,  in 
die  man  die  gegebenen  Zahlenwerte  einsetzen  kann. 

Für  die  Ermittlung  der  Stückzahl  von  Effekten  sind 
die  Gesamtkosten  einer  l«8timmten  Nominaleinheit  oder 
ist  der  Nettoerlös  einer  solchen  zu  ermitteln.  Bezeichnet 
man  diese  Einheit  mit  N,  so  hat  man,  wenn  A  c  =  A 
und  eine  eventuelle  Provision  jt  eingeführt  wird,  aus 
obigen  Gleichungen 


x,  =  A  + 


St 


Ak 


nA 


lOQo  '  100 


Digitized  by  Go 


-  870  — 


Steht  beim  Kanf  ein  Betrag  n 
i»t  die  Stückzahl  gegeben 


Verfügung,  so 


Hieran  knüpfend  sei  folgendes  Ziffernbeispiel  gegeben 
(ans  K  reib  ig,  Lehrbuch  für  das  kaufmännische  Rechnen, 
2.  Auflage): 

Kauf  gegen  bar  am  29.  April  um  K  20.000  Mai- 
rente a  10120. 

Wie  viel  Gulden  Nominale  erhalt  man  und  wie  viel 
ist  der  Barrett? 

Provision  Vs%. 

Nc  =  202  40  K. 

Nach  obiger  Formel  ist: 


+ 


36.000 
O  l  25.  202-40 


1000 


100 
*,  =206  913 
20.000  :  206-913  =  96 
Also  96  Stück  und  ein  Barrest  von  K  136-35. 


Hat  man  für  jeden  kaufmännischen  Rechnungsfall 
eine  Grundformel  entwickelt,  so  erübrigt  dann  allerdings 
noch  die  jeweilige  Notwendigkeit  des  Zahlenrechnens.  Für 
diesen  Zweck  werden  nun  die  zahlreichen  Recbnnngs- 
hilfsmitte),  als  dasind  die  Reebenmaschinen,  *\  Rechnungs- 
tafeln, Graphika  etc.  in  den  Bureaux  gute  Dienste  leisten. 
Von  den  rechnerischen  Hilfsmitteln  leisten  die  logarith- 
mischen Rechenapparate  vielfach  gute  Dienste.  Die 
schaft  der  Logarithmen,  die  auf  den  Sätzen 
logM)  =  logo  +  log& 


lOg  y  =  lOg  1  —  lOg  6 


3  rationell 


log  (a')  =  n  log  <t 
beruht,  wird  ausgenützt,  nm  die  Rechnunj 
bequem  und  einfach  auf  mechanischem  Wege  mittels 
Rechenschiebers  (verschiedener  Gestalt)  auszufuhren. 

Auch  Graphika.  worunter  man  geometrische  Dar- 
stellungen einer  Funktion  von  Variablen  durch  eine  Reihe 
bezifferter  Elemente  versteht,  werden  heute  schon  vielfach 
in  den  Rechnungskontrollen  verwendet.  Sie  haben  den 
Zweck,  zu  einem  bekannten  Werte  der  Variablen  den 
Wert  der  Funktion  zu  geben,  genau  so  wie  eine  Rechen- 
tafel. Es  kommt  häufig  der  Fall  vor,  daß  ein  denkender,  wenn 
auch  nicht  mathematisch  vorgebildeter  Rechnungskontroll- 
beamter durch  jahrelangen  Gebrauch  eines  und  desselben 
oder  Ahnlicher  arithmetischer  Kalküle  empirisch  zu  dem 
mathematischen  Kalkül  gelangt  und  sich  —  ohne 
eigentliche  analytische  Gleichnngsentwicklung  den  Zusam- 
menhang zwischen  den  bekannten  Werten  der  Variablen 
und  den  Funktionsweisen  bildet  und  für  seine  speziellen 
Zwecke  ein  Graphikon  konstruiert 

Ks  sei  hier  ein  Beispiel  angeführt: 

*)  Sieb*  darüber  Artikel  von  Regierungarat  Angnti  r.  Loebr 
in  Nr.  2  cx  1897  oul  in  Nr.  1  ti  1899  der  .Örterr.  Ei»en.b»hn-Zeitnn&.. 


Herr  Rudolf  Schönberger  in  der  Ein 
Kontrolle  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hat  zur  kilo- 
metrischen Aufteilung  der  Tranaportgebubren  ein  Graphikon 
konstruiert.  Bei  Einstellung  der  Kilometer  und  des  auf- 
zuteilenden Betrages  (das  sind  also  die  bekannten 
Variablen)  kann  der  Anteil  der  beteiligten  Bahnen  (d.  i. 
der  gesuchte  Funktionstrert)  abgelesen  werden. 

Es  ist  ein  gegebener  Betrag  3  in  zwei  Teile 
x  und  y  zu  teilen,  die  ilch  wie  *, :  k2  verhalten,  also  den 
Gleichungen 

entsprechen. 

d_ 


Die  Dreiecke  abe  und  dch  (siehe  Figur)  sind  an- 
einander derart  verschiebbar  befesügt.  daß  a  b  siets  parallel 
zu  cd  ist.  Werden  zwei  beliebige  Punkte  m  und  r» 
dieser  Parallelen  miteinander  durch  einen  Faden  /  ver- 
bunden, so  entstehen  die  ähnlichen  Dreiecke  amP  und 
c  n  p ;  es  verhält  sich  daher  •  m  :  cnz=  ap:  c  p. 

Macht  man  ae  =  S  durah  Verschiebung  des  oberen 
Dreieckes  am  —  k.\  ,     ,  „. 

und  cm=i,\  dBrch  Em,<*en  de8  F*de"8 /• 

so  erhält  man  a  P :  ep  =  *, :  *s  and  da  n  p  -f-  p  e  =  a  e  =  S 
ist,  so  ist  den  obigen  Gleichungen  entsprochen. 

Die  Größe  der  Strecken  ap  und  pe  kann  an  den 
beiden  Maßstäben  bei  p  abgelesen  werden. 

In  der  vorliegenden  Zeichnung  ist  die  Aufgabe,  K  76  00 
im  Verhältnisse  24  zu  14  zu  teilen,  graphisch  gelöst.  Die 
Ablesungen  bei  p  ergeben  K  48  00  und  K  28  00. 

Bei  Anwendung  eines  Metermaßstabes  mit  Millimeter- 
unterteilung erhält  man  die  drei  höchststelligen  Ziffern 
der  zn  suchenden  Resultat*  mathematisch  genau;  die 
vierthöchste  Ziffer  kann  durch  Schätzung  annähernd  er- 
mittelt werden. 

Immerhin  können  aber  auch  sehr  geübte  Tafelrechner 
mit  Benützung  der  C  r  e  1 1  e'schen  Tafeln,  sowie  den  Tabellen 
für  die  Reziproken  von  l  bis  2999,  wie  sie  bei  den  Ab- 
rechnungsstellen und  in  den  Tarifbureaux  mit  Vorteil  zur 
Verwendung  kommen,  wesentliche  Zeitersparnis  bei  den 
Berechnungen  erzielen. 

Graphika,  die  auf  dem  Grundsatze  der  Proportionalität 
ähnlicher  Dreiecke  gebildet,  werden,  können  selbstverständ- 
lich zu  Anteilsrechuungen  verschiedener  Art  und  für  den 
jeweiligen  Fall  konstruiert  werden.   Außerdem  kann  die 
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geometrische  Darstellung  entweder  durch  eine  Gerade 
geschehen,  wenn  die  Analytische  Gleichung  iisgj-f-t, 
bezw.  auf  die  Achsenform  gebracht: 


R) 


zugrunde  liegt,  sie  kann  durch  eine  Parabel  geschehen, 
wobei  yaia-f  li-f  «j«  ist,  oder  es  können  Strahlen- 
diagranune  in  Anwendung  kommen.*) 

Dm  die  Elemente  des  Graphikons  nicht  in  zu  großen 
Dimensionen  halten  zn  müssen,  wird  man  dann,  wenn  die 
Grnndstellenwerte  (etwa  in  den  Millionen  etc.)  immer  un- 
verändert bleiben,  das  Graphikon  nur  für  die  niederen 
Stellenwerte  konstruieren. 

Die  Graphik»  haben  namhafte  Vorteile ;  vor  allem 
gewahren  sie  einen  guten  Überblick.  Sie  sind  zumeist 
leicht  herstellbar,  sie  lassen  sich  fehlerfrei  herateilen 
und  das  Interpolieren  wird  durch  ein  leicht  und  schnell 
ersetzt. 


Bei 

die  Rechn o ngspr oben  immer  am  Platz«  sein.  Die 
Möglichkeit,  eine  Größe  in  verschiedenen  Formen  durch 
bekannte  Bestimmungsstflcke  auszudrücken,  soll,  wo  sie 
sich  nur  bietet,  ausgenutzt  werden ;  dadurch  wird  man  in 
den  Stand  gesetzt,  die  gesuchte  Größe  auf  zwei  oder 
mehrere  Arten  zu  rechnen  und  sich  so  die  erwünschte 
Kontrolle  zu  verschaffen.  So  z.  B.  verdient  bei  Zahlen- 
rechnungen die  Neunerprobe  einige  Beachtung;  sie 
beruht  auf  der  Kongruenz  der  Zahlen  und  ich  bringe  sie 
(ihrer  Einfachheit  wegen)  hier  in  Erinnerung.  Sie  besteht 
darin,  daß  man  von  allen  in  der  vorliegenden  Rechnung 
vorkommenden  Zahlen  die  Neunerreste  bildet  und  mit  diesen 
dieselben  Rechnnngsoperationen  vornimmt,  wie  mit  den 
Originalzahlen  ;  nun  bestimmt  man  die  Neanerreste  des 
gerechneten  Resultates  und  des  aus  den  NeunerresUm 
erhaltenen  Wertes.  Sind  diese  nicht  gleich,  so  liegt  ein 
Fehler  vor. 

Die  Sache  ist  sehr  einfach :  Der  Neunerrest  von  z.  B. 
34.567  =  3  +  4  +  5  +  6+  7  =  25  :9  =  2XÖ  +  7 
oder  2  +  6  =  7. 
7  ist  also  der  Neunerrest. 

Bei  einer  Multiplikation  von 

672.976  X  47.696  =  33.097  .  834.033 
die  Neunerrest:  1 

Bei  den  Divisionen 
verständlich  nur  angewendet  werden,  wenn  die  Division 
ungekürzt  ausgeführt  wird.  Die  Neunerprobe  versagt  aller- 
dings in  den  Füllen,  wenn  ein  in  der  Rechnung  unterlaufener 
Fehler  zufälligerweise  mit  einem  in  der  Neunerprobe  sich 
aufhebt,  oder  wenn  das  Resultat  um  ein  Vielfache«  von 
Neun  gefehlt  ist. 

*)  An»  der  Literatur  Ober  da«  graphische  Rechnen  nenne 
ich  n.  a.:  Cremona  L. :  .Elemente  des  graphischen  KalkOli", 
H  d'Oeagne:    „Nomogrephle",   K.  v.  Ott:  .Di 


X 


=      5    =  6 


Das  mechanische  Ziffernrechnen  soll  so  viel  als 
möglich  vereinfacht  und  tunlichst  mit  maschinellen  Hilfs- 
mitteln, Tafeln  und  Graphikas  ausgeführt  werden.  Aber 
dort,  wo  man  doch  der  maschinellen  Hilfemittel  entraten 
muß  (bei  langzifferigen  Multiplikanden  etc.)  wird  mau 
trachten,  den  Rech nungs modus  zu  vereinfachen.  Es  sei 
hier  ein  Beispiel  angeführt,  daß  in  denVerrechnungsbureaux 
der  Eisenbahnen  sehr  häufig  vorkommt.  Es  ist  nämlich 
die  Aufgabe  gestellt,  einen  Betrag  nach  gegebenen  Ver- 
bältniszablen  aufzuteilen,  wobei  die  Gesellschafts- 
rechnung zur  Anwendung  kommt.  Sind  die  Verhältnis- 
zahlen, sowie  der  aufzuteilende  Betrag  groß,  nicht  rund 
und  soll  die  Aufteilung  bis  auf  Heller  genau  sein,  so  hat 
man  es  speziell  mit  einer  reinen  Zifferarbeit  (mit  sehr 
langen  Zahlen)  zu  tun.  Wohl  wäre  in  solchen  Fällen  die 
logarithmische  Berechnung  bequem,  dieselbe  kann  aber 
nicht  ausschließlich  angewendet  werden,  denn  abgesehen 
von  der  geringen  Übung  oder  gar  Unkenntnis  in  der 
Handhabung  der  Logarithmen,  reichen  die  siebenstelligen 
Logarithmen  zu  diesen  Zwecken  nicht  mehr  aus.  Es  gibt 
nun  ein  Abkürzungsverfahren  beim  Rechnen  solcher  Auf- 
teilungen, welches  trotz  seiner  praktischen  Verwendbar- 
keit leider  nicht  sehr  häufig  gekannt  und  angewendet 
wird.  Dasselbe  beruht  auf  der  Herstellung  eines  soge- 
nannten Multiplikationsschemas  (auch  Faullenzer 
genannt).  Es  soll  hiemit  wegen  der  häufigen  Verwendbar- 
keit ein  Beispiel*)  angeführt  werden. 

Der  Betrag  B  von  K  252.569  27  soll  im  Verhältnisse 


4,867.831  59 
386.320-44 
38.217  — 
6.743-55 
834.635  14 
307.83012 
9,184.296-33 
122.467  30 


S-  15,648  3-20-47 
aufgeteilt  werden. 

Zunächst  iat  B  durch  8  zu  teilen. 
Nachdem  der  dem  größten  der  Beträge  —  in  dem 
vorliegenden  Falle  —  dem  Betrage  ff  entsprechende  Teil- 
betrag schätzungsweise  über  100.000  beträgt,  so  sind, 
wenn  die  Heller  noch  genau  sein  sollen,  im  Quotienten 
höchstens  zehn  Stellen  zu  entwickeln.  Also : 

^  =  1614034365 
o 

Rest  686704845. 

Nun  folgt  die  Herstellung  des  Multiplikationsschemas, 
indem  die  Vielfachen  des  obigen  Quotienten  von  l  bis  9 
gesucht  werden. 

Hiebei  gehe  man  wie  folgt  vor:  Man  setze  das  Ein- 
fache des  Quotienten  an  und  darunter  das  Zweifache  des- 
selben.  Das  folgende  Dreifache  wird  durch  Addition  des 

*)  Du  Beispiel  ward«  Ton  Herrn  Sekrettr  V.  Stadler  der 
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Zweifachen  und  Einfachen,  weiter  das  Vierfache  durch 
Addition  des  Dreifachen  und  Einlachen  etc.  etc.  erhalten. 

Hat  man  in  dieser  Weise  bis  zum  Zehnfachen  ge- 
rechnet, so  muß  dasselbe  die  Zifferfolge  des  Einfachen 
zeigen,  womit  gleichzeitig  die  Richtigkeit  aller  dazwischen 
liegenden  Vielfachen  des  Multiplikationsschemas  bewiesen 
erscheint 

Diese  Probe  ist  unerläßlich,  da  das  Multiplikations- 
schema keinen  Fehler  enthalten  darf.  In  diesem  Mnltipli- 
kationsschema  werden  nun  die  niedrigen  Vielfachen  häufig 
eine  Ziffer  weniger  enthalten  als  die  höheren. 

Man  setze  demnach  bei  den  niedrigen  Vielfachen 
für  die  vorne  fehlende  Ziffer  die  Ziffer  Null.  Diese  Null 
ist  hei  der  weiteren  Rechnung  als  eine  vollgiltige  Ziffer 
zu  betrachten.  Der  Zweck  dieses  Vorschlages  wird  später 
klar  werden.  Für  das  gegebene  Beispiel  lautet  das 
Multiplikationsschema  also: 

1    01614034365 

2    03228068730 

8    04842103095 

4    06456137460 

5    08070171825 

<;   09684206190 

7    11298240555 

8    12912274920 

9    1452630928D 

10    16140343650 

Die  Ermittlung  der  den  Verhältniszahlen  entsprechen- 
den Teilzahlen,  d.  h.  die  Ermittlung  der  Produkte  zwischen 
den  Verhältniszahlen  und  dem  Quotienten  besteht  nun 
einfach  darin,  die  gemäß  der  Zifferfolge  der  einzelnen 
Verbältniszahlen  der  Reihe  nach  auftretenden  Vielfachen 
des  Quotienten  aus  dem  Schema  abzulesen,  untereinander  zu 
setzen  und  zu  addieren.  Hiebei  werden  nur  so  viele  Stellen 
entwickelt,  als  erforderlich  sind,  um  Resnltate  der  ge- 
wünschten Genauigkeit  zu  erhalten.  Will  man  in  der 
gestellten  Aufgabe  das  Resultat  anf  vier  Dezimalen  be- 
rechnen, was  in  Bezug  auf  die  Hellerbruchteile  schon 
hinreichend  genau  ist,  so  ist,  wie  sich  schätzungsweise 
leicht  ergibt,  die  Teilzahl  in  solcher  Stellenanzahl  zu 
entwickeln,  daß  dieselbe  stets  um  eins  größer  ist  als 
diejenige  der  Verbal  tniszahl. 

Für  die  Verhältniszahl  a  folgt  bei  dem  angeführten 
Beispiele  unter  entsprechender  Korrekturoahme  nach- 
stehende auf  vier  Dezimalen  berechnete  Teilzahl : 

4    06456 1  3746 

8    12912  2749 

6  (»968  4206 

7    112 9824 

8   12  9123 

3  .   n  4*42 

1   0161 

fi   OKI 

1^  -     .....     .  1  r> 

078568-4747 


Das  Resultat  zeigt  einschließlich  der  vorausstehenden 
Null  zehn  Stellen,  während  die  Verhältniszahl  a  einschließ- 
lich der  Heller  neun  Stellen  hat. 

Wie  ersichtlich,  erscheinen  die  untereinandergesetzten 
Vielfachen  genau  je  um  eine  Stelle  nach  rechts  verschoben. 
Diese  Regelmäßigkeit  in  der  Anscbreibung  wurde  dadurch 
erreicht,  daß  im  Multiplikationsschema  alle  Vielfachen 
durch  die  Versetzung  der  Nullen  auf  gleiche  Ziffernzahl 
gebracht  wurden.  Das  Versetzen  der  Nullen  erweist  sich 
somit  als  eine  die  Sicherheit  nnd  die  Bequemlichkeit  der 
Rechnung  fördernde  Maßregel. 

Den  übrigen  Verbältniszahlen  entsprechen  die  nach- 
stehend ermittelten  Betrage.  Das  Anschreiben  der  Ver- 
hältniszift'ern  in  der  Rechnung  ist  unbedingt  nicht  notwendig. 

Es  ergibt  sich  also  für: 

b)     03228  0687  c) 


./I 


1291  2275 
096  8421 
04  8421 

0  3228 
065 

 06 

04621  3103 
096  8421 
1 1  2982 
0  6456 
0484 
081 
08 

108  8432 


04842  1031 
112  9824 
12  9123 
0  3228 
nie 
03 

049683225 


145263  0929 
01614  0344 
1291  2275 
064  5614 
03  2281 
1  4526 
0807 
048 
05 


0484  2103 
129  1227 
03  2281 
0  1614 
1130 
06168355 


r)   12912  2749 
0484  2 1Ö3 
0(14  5614 
09  6842 
0  3228 
0807 
016 

 Mi 

134711365 
h)  01614  0344 
0322  8069 
032  2807 
06  4661 
0  9684 
1130 
048 


0197«  6643 


Probe: 


r, 

<<■ 

<  :• 

f> 
•>) 
AI 


Summe 


148237  6829 

auf  Heller  abgerundet: 

78.568-4747  78.56848 

4.621-3103  4.621-31 

6168355  616-84 

1088432  108-84 

13.47M365  13.471  14 

4.968-3225  4-968-32 

I48.237-6H.'9  148.237-68 

1.976  6643  1  976-66 


252.5692699  252.56927  , 

Ein  Miiltiplikati.msschema,  das  hier  ausführlich  vor- 
geführt wurde,  um  es  dort,  wo  es  noch  nicht  bekannt 
sein  sollte,  wegen  der  Recliunngsvereinfächmig  zu  empfehlen. 
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wird  mit  Vorteil  immer  dann  angewendet,  wenn  man  eine 
größere  Anzahl  von  Multiplikationen  mit  gleichem  Multi- 
plikator oder  Divisionen  mit  gleichem  Divisor  za  berechnen 
bat.  So  leistet  dieses  Abkürzungsverfauren  bei  in  größerer 
Anzahl  auszufahrenden  gleichartigen  Zinsenberecbnungen 
»ehr  gnte  Dienste,  wenn  die  Produkte  ans  Kapital  nnd 
Verzinsungstagen  (die  Zinsnummern)  bereits  bekannt  sind. 
Es  wird  daher  dieses  Verfahren  mit  Vorzug  in  Banken 
angewendet,  wenn  bezüglich  einer  größeren  Anzahl  von 
Kontokorrenten  auf  Grund  der  gegebenen  Nummern- 
saldi  die  Zinsen  berechnet  werden  sollen  und  der  Zins- 
fuß  (p)   zusammengesetzt   ist.   Man  entwickelt 

eventuell  — '  -1  nnd  verfertigt  das  bezügliche  Multipli- 

366  / 

kationsschema.  Die  Zinsen  ergeben  sich  durch  Multipli- 
kation der  Nummern  mit  dem  erwähnten  konstanten 
Faktor.  Eine  Zinsnnmmernrechnung  kann  beispielsweise 
auch  bei  Spar-  und  Vorschußkonsortien  bezüglich  der 
Anteilseinlagen  vorkommen,  um  auf  Grand  derselben  die 
auf  die  einzelnen  Anteile  hinauszuzahlende  Dividende  zu 
ermitteln. 

In  der  Ausgabenkontrolle  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbah»  wird  da  und  dort  das  Mult)|ilikaüonsschema  zur 
Anwendung  gebracht,  z.  B.  bei  Ermittlung  der  Prämien 
für  geringeren  Schmiermaterialverbranch  und  für  vermin- 
dertes Heißlaufen  der  Wagen  etc.  etc. 

Namentlich  in  den  statistischen  B  u  r  e  an  x  kann 
diese  Methode  mit  großem  Vorteile  verwendet  werden.  Das 
statische  Bureau  hat  z.  B.  zu  berechnen,  wie  viel  Personen-, 
Nutz-,  Tonnen-,  Achskilometer,  ferner  wie  viel  Einnahmen, 
Ausgaben,  Baukapital  etc.  per  Kilometer  Betriebs- 
lange  entfallen.  Es  sind  hier  somit  durchwegs  gleichartige 
Divisionen  auszuführen,  deren  Divisor  die  Betriebs!  »nge 
ist.  Bildet  man  den  reziproken  Wert  der  Betriebslänge 

*  ,  so  kann  man  sich  das  Multiplikationsschema  für  diesen 

Wert  berechnen  und  erspart  das  ermüdende  Dividieren. 

Mit  der  detaillierten  Ausfuhrung  des  vorstehenden 
Beispieles  soll  der  Wert  des  Abkürzungsverfahrens  mit 
dem  Multiplikationsschema  vei-anscbaulicht  sein. 

Hat  man  karriertes  Papier  zur  Verfügung,  so  kann 
man  solche  Zifferarbeiten  mit  bedeutender  Platz-  und 
Zeitersparnis  und  mit  leichterer  Übersicht  sehr  rein  und 
mühelos  ausführen 

Hat  man  durch  längere  Zeit  mit  einem  konstanten 
Faktor  zu  multiplizieren  und  sich  das  Multiplikations- 
schema  aufgestellt,  so  prägt  sich  dasselbe  so  scharf  dem 
Gedächtnisse  ein,  daß  man  es  dann  um  so  leichter  ver- 

Ab*r  alle  diese  Methoden,  sowie  die  maschinellen 
Hilfsmitteln,  die  Rechnungstafeln  nnd  die  Graphika  haben, 
wie  schon  gesagt,  den  Zweck,  das  mechanische  Zittern- 
rechnen zu  reduzieren. 

„Der  Mangel  an  mathematische!'  Bildung  gibt  sich 
durch  nichts  so  auffallend  zu  erkennen,  wie  durch  maß- 


lose Schärfe  im  Zahleurechnen"  heißt  ein  Motto  von 
Hagen  ( Wasserbaukunst),  das  ich  in  dem  W  i  1 1  s  t  e  i  n- 
schen  Logarithmentafel- Werke  zitiert  fand. 

Der  absolvierte  Mittelschüler  bringt  nach  den  be- 
stehenden Stadienplänen  doch  eine  hinreichende  Ausbildung 
in  der  Algebra  mit,  so  daß  es  ihm  keine  Schwierigkeiten 
bereiten  wird,  durch  richtige  Anleitung  sein 
mathematisches  Wissen  in  den  Rechnungsftmtern  anzu- 
wenden. 

Freilich  fehlt  an  den  Mittelschulen  —  mit  Aus- 
nahme der  Handelsschulen  —  die  Unterweisung  im  „kauf- 
männischen Rechnen"  selbst,  obwohl  dieser  Gegenstand 
für  das  praktische  Leben  sicher  vou  großem  Werte  ist. 
Aber  das  Selbststudium  dieses  Faches  ist  durch  gute  Lehr- 
bücher (ich  nenne  insbesondere  die  Werke  von  K  reibig) 
leicht  gemacht  und  es  sei  auch  jedem  Eisenbahnbeamten 
empfohlen. 

Bei  dem  großen  Schülermateriale,  das  unsere  Eisen- 
bahnen in  die  Eisenbahn-Fortbildungsschule  schickt  und  dem 
zum  großen  Teile  auch  Aspiranten  der  Rechnungsämter 
angehören,  sollte  dem  kaufmännischen  Rechnen  und  der 
Mathematik  ein  großes  Feld  eingeräumt  sein. 

Der  mathematisch  vorgebildete  Beamte  und  ins- 
besondere der  Techniker,  der  durch  irgendwelche  Umstände 
in  einem  Rechnungsamte  der  Eisenbahn  zur  Verwendung 
kommt,  wird  sich  kraft  seiner  Vorbildung  nicht  mit 
mechanischen  Regeln  nnd  Schablonen  begnügen,  sondern 
die  an  ihn  herantretenden  Aufgaben  selbständig  auffassen 
und  in  großen  Zügen  behandeln  —  mit  einem  Worte  — 
er  wii'd  denken  und  kalkulieren! 

In  den  Schlußfolgerungen  des  Berichtes  über  die 
gemeinsamen  Abrechnung«-  und  Ausgleichstellen  der  Eiseu- 
bahnen,  welchen  Regierungsrat  Augast  Ritter  v.  L  o  e  h  r  zur 
Frage  XXX 11  dem  internationalen  Eisenbahnkongresse, 
Paris  1900,  vorgelegt  hatte,  findet  sich  folgender  Passus : 

„.  .  .  daß  es  im  Hinblicke  auf  die  großen  Kost«n 
notwendig  ist,  daß  die  Organisation  der  Abrechnungen 
nicht  eine  bnreaukratische,  mit  unnützem  Schreibwerke 
verbunden  sei,  sondern  eine  moderne  .kaufmännische"  mit 
allen  Einrichtungen,  die  die  Neuzeit  bietet  (Additions-, 
Kontrollmaschinen  etc)." 

Eben  diesem  Zwecke  sollen  die  Vorstehenden  Zeilen 
dienen. 

Die  Bahnlinie  Tannwald— ttrfinthal. 

Vortrag,  gehalten  am  89.  Drunter  1903  im  Club  felerreichiseber 
Etoenbahnbeamtea  von  Othniar  Beischläfer,  J^P«*"»'  **»  *. 

(Forts«  Hing.) 

Ein  zweites  ungünstiges  Moment  bot  sich  dadnreh,  dau 
der  knapp  auf  die  Strauenübersetzong  folgende  Dessebacb, 
welcher  an  dieser  Stelle  zwischen  zwei  Borglehnen  eingingt 
ist,  daber  nicht  gut  umlegbar  gewesen  ist,  in  schiefer  Rich- 
tung und  zwar  im  Winkel  von  rund  50°,  dann  im  Bogen  von 
200  ni  Halbmesser  überschritten  und  kurz  darauf  der  vor- 
gelagerte Bergrücken  unterfahren  werden  maßte 

Bei  der  weiteren  Festlegung  der  Bahnlinie  mußt«  ge- 
trachtet werden,   in  dem  von  Berglehnen,  Waaaerlaufeu  und 

Digitized  by  Goog 


i 


—  274  - 


Baulichkeiten  besetzten  Gelände  In  den  Grenzer  des  konzes- 
sionsniäßig  größtzulässigen  Neigungsverbältnisses  von  durch- 
schnittlich 20  pro  Hille  für  die  AdhBalonaBtrecken  und  von 
56  pro  Mille  für  die  Ziihnstsngenstrt^ken  und  mit  dem  culä&sigen 
kleinsten  Bogenbalbmesser  von  200  m  sich  so  hindurch  zn 
winden.   daß  wenigst  möglich  Baukosten  verursacht  werden. 

Das  Projekt  für  die  Grenzstation  Grünthal,  an  welcher 
Stationsherstellung  die  königliche  Eisenbahndirektion  in  Breslau 
»ich  reit  den  halben  Kosten  beteiligte,  wurde  im  Einvernehmen 
mit  dieser  Direktion  aosjrearbeitet.  Als  Vertreter  dieser  Di- 
rektion In  dieser  Banangelegenheit  betätigte  sich  Regierungs- 
and  Baurat  Georg  Schmedes,  bei  welchem  das  größte  Ent- 
gegenkommen gefunden  wurde. 

Bevor  auf  die  weitere  Bangeschicht«  eingegangen  wird, 
möge  eine  kurze  Beschreibung  des  Linienzuges  derselben  vor- 
angehen. 

Nach  dei  früher  berührten  Überschreitung  des  Baches 
der  weißen  Dease  anf  einer  schiefen  20  m  weiten  eisernen 
Fachwerkbrücke,  vor  welcher  bereits  die  Zahnstange  beginnt, 
tritt  die  mit  55  pro  Hille  steigende  Linie  in  den  67  m  langer 
Brander-Tnnnel. 

Nach  dem  Verlassen  des  Tunnels  windet  sich  die  Linie, 
mit  Bö"/«,  stetig  steigend,  zwischen  der  linksseiiigen  steilen 
Berglehne  und  der  rechtsliegenden  schäumenden  weißen  Desse 
teilweise  auf  Stützmauern  hindurch 

Auf  dem  jenseitigen  Bachufer  und  entlang  desselben 
dehnen  sich  weitläufige  Fabriksanlagen  aus,  die  so  recht 
Zeugnis  geben,   welch  industriereiches  Gebiet  betreten  wird. 

Es  folgt  16  hn  von  der  Ausgangsiatiou  entfernt  die 
Station  Tiefenbach— Deisendorf . 

Vor  der  Station  endet  die  Zahnstange  und  es  wurde 
auf  eine  Länge  von  200  m  ein  Gegengefälle  von  4u/(,0  an- 
geordnet, damit  etwa  ans  der  Station  in  der  Richtung  gegen 
Tannwald  entrollende  Wagen  anf  dieser  Steigung  zum  Still- 
stande gebracht  werden  kennen. 

Nach  dem  Austritte  ans  der  Station  Tiefenbach — Dessen- 
dorf  wendet  sich  die  Bahn,  ohne  Zahnstange,  der  weißen 
Desse  zu  und  übersetzt  diese  abermals  auf  einer  20  m 
weiten  Eisenfachwerkbrücke,  wegen  deren  Anlage  der  Bach- 
lauf  senkrecht  auf  die  ßrückeoachse  verlegt  wurde. 

Hierauf  folgt  eine  6  m  weite  Überfahrt  der  Hezirks- 
straße  anf  eiserner  Fachbrucke  und  nun  bei  ritt  die  Bahn  den 
252  m  langen  Deseendorfer  Tunnel,  welcher  den  Bergrücken 
zwischen  der  Weißen  und  Schwarzen  Desse  unterfährt. 

Kurz  nach  der  Tunnelauslabrt  beginnt  abermals  die 
Zahnstangenstrecke,  welche  nun  in  stetiger  Steigung  von  durch- 
sehniitlich  56»/oo.  w(,|c|ie  <"e  dazwischen  in  25"/90 

liegende  Station  Unler-l'olaun  unterbrochen  wird,  bis  vor  die 
Station  Grünthal  reicht. 

Die  Bahn  überschreitet  ferner  auf  einem  12  vi  hohen 
gewölbten  Viadukt  von  fünf  Öffnungen  zn  12,  bezw.  10  und 
H  m  das  Tal  der  Schwarzen  Desse  und  die  KeicbsBtruße  nach 
Neuwelt,  sodaun  den  Tiefenbach  und  unterfährt  mit  einem 
164  »'  langen  Tunnel  den  nächsten  Bergkopf. 

Links  vor  der  Tuuneleintabrt  erbebt  sich,  malerisch 
gelegen,  die  im  romanisch-gotischen  Stile  erbante  Gruftkapelle 
der  tttr  die  Gegend  bedeutsamen  und  hervorragenden  Familie 
Riedel. 

Unmittelbar  nach  der  Tunnelausfahrt  folgt  die  Station 
Hnter-Polaun. 

Hier  wurden  die  baulichen  Anlagen  für  den  I'ersonen- 
und  Frachtenverkehr  getrennt. 

Der  Personenbahnhof  wurde,  nin  hei  der  bis  Grnnthal 
noch  zn  überwindenden  Hohe  nicht  an  Steigung  zn  verlieren, 
untor  Anwendung  der  Zahnstange  in  25%0  Neiguug  gelegt. 

Links  von  der  Perüonenstation  wurde  ein  besonderer 
ziemlich  umfangreicher  Bahnhofsplatz  für  den  FrachU»ndienst 


in  einem  Gegengefälle  von  2»/oo  angeordnet,  welcher  mit  Lade- 
plätzen, einem  Güterschuppen,  mit  Ladegleisen  und  Verschob«- 
glelsen  ausgerüstet  wurde. 

Die  Personenstalion  ist  mit  zwei  durchgehenden,  beider- 
seits eingebundenen  Geleisen  und  mit  der  Schienenabzweigung 
zur  Frachtenstelle  ausgestattet,  wobei  drei  Zahustangonweichen 
zur  Verwendung  gekommen  sind. 

Ferner  wurde  In  dieser  Station,  welche  nahezu  in  der 
Witt«  der  Strecke  liegt,  zum  WaasernachfUllen  der  Lokomo- 
tiven eine  Hilfswasaerstalion  errichtet,  welche  von  einer  Berg- 
leitung  mit  Wasser  versorgt  wird. 

Angrenzend  an  den  Frachtenbabnhof  breiten  sich  die 
umfangreichen  Glasfabriken  der  Firma  Jos.  Riedel  aus, 
welche  die  Hauptträgerin  der  diese  Gegend  beherrschenden 
Glasindustrie  ist. 

Um  nur  einiges  über  den  Geschäftsamfang  dieser  Finna 
zu  erwähnen,  sei  angeführt,  daß  der  gegenwärtige  Betrieb 
sieb  auf  14  Öfen,  4  Glasbatten,  8  Schleifmttblen,  eine  Bronze- 
fabrik, eine  GBrtlerei  nnd  Malerei,  ferner  eine  Glasraflluerle, 
sowie  eine  Schmelzperlenfabrik,  in  welch  letzterer  das  Zer- 
kleinern nnd  Auffädeln  der  Glasperlen  von  besonderen  Ma- 
schinen besorgt  wird,  erstreckt. 

Die  Erzeugnisse,  bestehend  ans  Glasstangen,  Kristall- 
gläaern,  Hohlspiegeln  für  die  Marine,  Fläschchen,  Vasen,  so- 
wie sonstigen  Gefäßen,  Gebrauchs-  und  Luxnsgegenständen 
u.  dgl.  werden  in  der  künstlerisch  vollkommensten  Ausstattung 
in  alle  Weltteile  versendet. 

Von  Unter-Polauu  schreitet  die  Bahn,  die  entlang  der 
Ortschaft  rechts  gelegene  Berglehne  benutzend,  an  dieser 
empor,  überschreitet  den  Tiefenbach  auf  einem  5  m  weiten 
gewölbten  Durchlaß  und  tritt  unterhalb  an  die  Reichsstraße 
nach  Neuwelt  heran,  vor  welcher  die  Personenhaltestelle  Przi- 
chowiti  augelegt  wurde. 

Hierauf  wird  der  932  m  lange  Polauner  Tunnel  durch- 
messen,  welcher  den  bedeutenden  Waisersctioiderflckaa  zwi- 
schen dem  Tiefenbach  und  Desaebach  unterfährt. 

Hinter  der  Tunnelausfahrt  endet  die  Zahnstange  und 
mit  ihr  die  Steigung. 

Nach  einer  knrzen  Horizontalen  folgt  ein  Gefälle  von 
6°/otM  welches  aus  demselben  Grunde  wie  bei  der  Station 
Tiefenbach  Destendorf  auch  hier  vor  der  Station  Griinthal. 
welcho  den  Endpunkt  der  Bahn  bildet,  angeordnet  worden  ist. 

Diese  Station  liegt  in  einer  Seeoöhe  von  rund  700  m, 
begrenzt  von  den  reichen  Waldungen  des  fürstlich  Roh  an- 
sehen Großgrundbesitzes. 

Wie  die  Beschreibung  zeigt,  hat  man  es  mit  einer  aus- 
gesprochenen Gebirgsbahn  zu  tun. 

Die  Gesamtlänge  der  beiden  Zabnstangenstreoken  beträgt 
4539  m,  d.  i.  rund  60%  der  ganzen  Bahnlänge. 

Die  Gesamtlänge  der  vier  Tunnels  beträgt  1415  m, 
d.  i.  rund  20°/0  der  ganzen  Baustreek e. 

Die  Bau  Vergebung  der  geschilderten  Strecke  wurde  gegen 
ein  Pauschalentgelt,  aus  welchem  auch  die  Beschaffung  von 
drei  Zahnradlokomotiven,  System  Abt,  und  von  23  Güter- 
wagen zu  bestreiten  war,  an  die  schon  geuannte  Wiener  Re- 
präsentanz der  Vereinigten  Eisenbahnbau-  und  Betriebsgesell- 
schafi  unter  der  Leitung  des  gegenwärtigen  Direktors  Inge- 
nieur Josef  Sa  liger  übertragen. 

Diesem  Bauunternehmen  hat  sich  als  Mitgesellschafter 
der  bestens  bekannte  Ingenieur  und  Bauunternehmer  Peter 
Kraus  angeschlossen,  welcher  jedoch  schon  im  November  dea 
ersten  Baujahres  1900  gestorben  ist. 

Als  Bauzeit  waren  2',4  Jahre  instgesetzt. 

Di«  Bauarbelten  wurden  schön  und  solid  ausgeführt. 

Die  kunstgerechte  Ausführung  und  die  schöne,  sowie 
gefällige  Ausstattung  der  größeren  Bauwerke  habeu  nach  der 
Vollendung  allgemeinen  Beifall  gefunden. 


Digitized  by  Google 


-  276  — 


Die  Geschäfte  der  Zentralleitung  besorgte  der  dermalige 
Wiener  Repräsentant  der  Gesellschaft  Oberingeniear  Enret 
A  u  g  e  r  m  u  y  e  r. 

Die  Bauleitung  auf  der  Strecke  oblag  au  Tangs  dem  In- 
genieor  Karl  Pelz,  nach  dessen  Abgange  der  von  seiner  Ver- 
waltung auf  die  Zeit  des  Baues  beurlaubte  Oberingeniear  der 
Kaiser  Ferdln»nda-Nordbahn  Viktor  Perko  an  die  Stelle  ge- 
treten ist  und  den  Bau  bis  zur  Vollendung  geleitet  und  durch- 
geführt hat. 

Ihm  zur  Seite  stand  Oberingenieur  Wenzl  Mencl, 
Bau  Verwalter  Nikolaus  Herr  mann  nnd  Bauführer  1fr  aöe  k. 

Von  Seite  der  Reicheoberg—  Gablonz — Tannwalder  Eisen- 
bahn worde  an  Ort  und  Stelle  eine  Ranaufsieht  mit  dem  In- 
genieur Gustav  Mandl  bestellt. 

Die  Boden-  und  Arbeitsverhältnisse  waren  im  allgemeinen 
günstige. 

In  den  Einschnitten  und  in  den  Tunnels  wurde  vor- 
wiegend GranKit  von  verschiedener  Harte  nnd  Beschaffenheit 
angeschlagen. 

Dieser  Graaftit  —  im  dortigen  Volksmnnde  Granit  ge- 
nannt —  ist  sehr  qnarzbftltig,  hat  wenig  Glimmer,  aber  reich- 
lich Feldspat. 

Das  spezifische  Gewicht  bewegt  sich  zwischen  2  4  nnd  2-6. 

Die  üesteinabildung  weist  viele  Spalten  nnd  Klflftnngen 
auf  -,  die  Schichtung  ist  stark  verworfen ;  neben  äußerst  festen 
und  zlben  Partien  lagern  solche  von  weniger  harter  Beschaf- 
fenheit, vereinzelt  kommt  anch  Letten  eingesprengt  vor. 

Auch  die  minder  festen  Partien  lassen  sich  mit  der 
Spitzhacke  aar  schwer  bearbeiten,  infolgedessen  vorwiegend 
mit  Sprengstoffen  gearbeitet  werden  mußte,  wozu  hauptsächlich 
Dynamit  verwendet  worden  ist 

Das  hervorragendste  Bauwerk,  welches  den  grüßten 
Aufwand  an  Bauzeit,  Arbeit  nnd  Kosten  verursachte,  ist  der 
933  m  lange  Polauner  Tunnel,  welcher  in  einem  unter- 
brochenen Gefalle  von  53°.„0  liegt. 

Anfänglich  wurde  gezweifelt,  daß  bei  dieser  Gefltilslage 
es  wegen  der  Waaserabzugtverhüllnuee  möglich  sein  werde, 
diesen  Tunnel  von  beiden  Seiten  zn  betreiben,  ohne  an  der 
Bergselle  kostspielige  Wasaerschöpfanlagen  nnd  wegen  der 
Lüftung  auch  besondere  maschinelle  Anlagen  herstellen  zu  müssen. 

Die  gehegten  Befürrhtungan  sind  erfreulicherweise 
nicht  eingetreten  ;  es  war  mttglioh,  diesen  Tunnel  ohne  be- 
sondere kostspielige  maschinelle  Einrichtungen  im  Handbe- 
trieb herzustellen. 

Auf  der  Talseite  worden  die  Tonnelarbeiten  am  26.  April 
1900  mit  einem  Sohlenstollen  begonnen,  nnd  zwar  deshalb, 
um  zwischen  diesem  und  der  oberhalb  des  Tunnelelngangve 
befindlichen  Relchaitraße  eine  stärkere,  schützende  Decke  zn 
haben. 

Nachdem  der  Kern  des  Berges  angefahren  und  massiger 
Granitit  erreicht  war,  welcher  sehr  wenig  Einban  erforderte 
nnd  nachdem  die  WasaerverhaJtnisse  dies  gestatteten,  wurde 
du»  anfangs  geplante  eogliscbe  Betriebssystem  aufgegeben  nnd 
wurde  auf  das  belgische  Betriebssystem,  bei  welchem  sich  die 
Kosten  billiger  gestalteten,  übergangen. 

Zu  diesem  Zwecke  worde  der  Sohlenstollen  nach  voll- 
zogener Unterfahrung  der  früher  erwlbnten  Reichsstraße  im 
sechsnndsechzigsten  Meter  seiner  Länge  mittels  einer  40  m 
langen  Rampe  in  den  First  überführt. 

Druckerscheinnngen  sind  spärlich  aufgetreten. 

Insnlange  der  Stollen  sieb  im  Bergsehutt  mit  Findlingen 
bewegte,  war  ein  leichter  Einbau,  und  zwar  in  der  iJlnge 
von  48  m,  von  der  Bingangsseite  ab,  erforderlich. 

Als  das  Berxmaasiv  angefahren  war,  worde  ein  Einban 
bloß  dort  nötig,  wo  lassige  Schichten  aufgebrochen  worden 
sind,  ond  dies  auch  bloß  zum  «ehutze  der  Arbeiter  gegen 
herabfallende  lose  Steine. 


Zum  Zwecke  der  Lüftung  wnrde  60  m  vom  Mondlocho 
:  des  Stolleos  ein  Lnitschacht  hergestellt,  wodurch  ein  Abzog 
;  für  die  Sprenggase  auf  natürlichem  Weg  geschaffen  wurde.  Bei 
!  dem  weiteren  Arbeitsforlschritte  reichte  diese  einfache  Vor- 
j  kchrnng  aber  nicht  aus. 

Nachdem  der  Stollen  240  »i  vorgetrieben  war,  wnrde 
in  dem  Lnftschacht  ein  Exhaustor  mit  Handbetrieb  mit  einer 
Eisenrohrleitung  von  20  mm  lichtem  Durchmesser  aufgestellt. 

Spater  wurde  dieser  Exhaustor  gegen  einen  solchen  mit 
Dampfbetrieb  ausgewechselt,  der  bei  einem  Kraftbedarf  von 
1'2  PS  600  Umdrehungen  in  der  Minute  inachte  und  ge- 
eignet war,  in  der  Stunde  6100  m1  Luft  unter  einem  Drucke 
von  26  mm  Quecksilbersäule  zn  liefern. 

Zum  Antrieb  wnrde  eine  kleine  Dampfmaschine  samt 
Kessel  für  vier  Atmosphären  Spannung  aufgestellt  und  für  die 
Luftzoführung  vor  Ort  eine  Rohrleitung  gelegt 

Die  erste  Zeit  wnrde  die  Luft  aus  dem  Stollen  ausge- 
pumpt, diea  bewahrte  sich  jedoch  nicht,  es  wurde  deshalb 
der  umgekehrte  Vorgang  befolgt  nnd  frische  Luft  eingepreßt ; 
durch  letzleres  Verfahren  ist  es  möglich  geworden,  schon  zehn 
Minuten  nach  dem  Abschießen  die  Arbeit  an  der  Slollenbrnat 
wieder  aufzunehmen. 

Oberhalb  des  Tunnels  sind  Infolge  des  Stollenvortriebes 
eloe  ganze  Anzahl  von  Quellen  versiegt  und  die  Bauunter- 
nehmung mußte  mit  großen  Kosten  nnd  Schwierigkeiten  den 
Haus-  und  Grundbesitzern  oberhalb  des  Tunnels  nnd  seit- 
lich desselben  für  ihre  trocken  gewordenen  Braunen  Ersatz 

Der  stetige  Wasserabfluß  in  diesem  Stollen  betrug  ab- 
wechselnd 4  bis  9  Sekundenliter. 

Dieses  Wasser  floß  jedoch  bei  der  starken  Neigung  des 
Stollens  anstandslos  von  selbst  ab,  ohne  die  Arbeiten  zu 
stören. 

Anf  der  Bergseite  wurden  die  Toanelaibeiten  am 
16  Jnli  1900  mit  einem  Firststolleo  begonnen. 

Die  Gesteinsverbftltnisse  waren  auf  dieser  Seite  die 
gleichen  wie  auf  der  Tal  (Tannwalder)seite. 

Em  Einbau  war  bloß  Innerhalb  der  ersten  30  m  vom 
Mundloch  rrforderllch,  später  bloß  an  solchen  Stellen  wie 
früher  geschildert. 

In  beiden,   zusammen  946'2  m  langen    Stollen  waren 
überhaupt  bloß  111  m  leichte,  d.  i.  rund  12°/»  der  Gesamt 
lange,  Eiubauien  erforderlich. 

Zur  Löf  lang  genügte  ein  E  i  c  h  1  e  r*ieber  Ventilator  mit 
Handbetrieb  nnd  eine  Luftleitung  ans  20  cm  weiten  Elsen- 
röhren  vollständig,  weil  infolge  der  bedeutenden  Steigung  bei 
halbwegs  günstiger  Windrichtung  die  Lüftung  durch  das  hoch 
gelegene  Mundloch  sich  auf  natürlichem  Wege  von  selbst 
vollzog. 

tFortaetzang  folgt.) 


Monats-Chronik  -  Jnli  1904. 

I.  Eisenbahnen. 
Eisenbahngesetzgebung:  Infolge  des  Gesetzes 
vom  28.  Jnli  1902,  K.  G.  Bl.  Nr.  lf.6,  betreffend  die 
Regelung  des  Arbeitsverhältnisses  der  bei  Regiebauten  von 
Eisenbahnen  nnd  in  den  Hilfsanstalten  derselben  verwendeten 
Arbeiter  bat  der  Wirkungskreis  der  k.  k.  General  Inspuktimi 
der  österreichischen  Eisenbahnen  eine  Erweiterung  erfahren, 
indem  dieser  Behörde  die  Überwachung  der  Eisenbahnver- 
waltungen bezüglich  der  Durchführung  der  gesetzlichen  Be- 
stimmungen zogewiesen  worden  ist.  Desgleichen  ist  der 
Wirkungskreis  der  General-Inspektion  durch  die  Mlnlsterial- 
Verordnung  vom  14  November  1901,  R.  G.  Bl.  Nr.  184,  be- 
treffend die  Herstellung  und  Verwendung  von  Kalziumkarbi.l 
und  Azetylen  sowie  den  Verkehr  mit  diesen  Stoffen  berührt, 
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worin  der  General-Inspektion  fit  den  Bereich  der  Eisenbahnen 
gewisse  aufsicbtsbebördlicbe  Agenden  i  Hcksichtlicb  der  Errichtung 
von  Azotykiugasaiila^en  übertragen  sind.  Das  Eisenbahnminl- 
sterium  hat  den  durch  die  Aufnahme  dieser  Kompetenz- 
Erweiterungen  in  die  Dienstinstruktlon  der  General-Inspektion 
gebotenen  Anlaß  benützt,  am  in  dem  Test«  dieser  Instruktion 
eine  Reibe  von  Zusätzen  und  Berichtigungen  vorzunehmen,  die 
sich  durch  die  seit  ihrer  ersten  Uioausgabe  im  Jahre  1896 
gemachten  Erfahrungen  unter  Berücksichtigung  der  seither 
hinzugekommenen  neuen  Normalien  zur  übersichtlichen  Dar- 
stellung des  Stoffes  als  wünschenswert  herausgestellt  haben. 
Dieselben  betreffen  die  EnnBglichung  der  rechtzeitigen  Vor- 
nahme der  schon  bisher  üblichen  Vorrevision  neu  erbauter 
Bahnlinien,  sowie  ausgeführter  Erweiterung*-  oder  Erneuerungs- 
banten  im  Zuge  bestehender  Bahnlinien,  ferner  die  Kompetenz 
der  General-Inspektion  hinsichtlich  der  Beaufsichtigung  von 
Schleppbahnen,  dann  die  Mitwirkung  dieser  BebSrde  bei  allen 
Amtsbandlungen  anläßlich  des  Zusammentreffens  des  Eisenbahn- 
und  Bergbaubetriebes,  welche  die  Sicherheit  dea  Bauzustandes 
und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen,  die  der  Aufsieht  der 
General-Inspektion  unterstehen,  zum  Zwecke  haben.  Auch  ist 
durch  eine  präzisere  Formulierung  klargestellt  worden,  daß 
der  General-Inspektion  in  bezug  auf  den  kommerziellen  Mani- 
|iii1»tions-  und  Tarifdienst  eine  Ingerenz  insoweit  zusteht,  als 
es  sich  um  die  Wahrung  der  Sicherheit  und  Ordnung  des 
Bahnbetriebes  handelt. 

Wichtige  Projekte:  In  Oberösterreich  hat  vor 
kurzem  eine  große  Interessenten-Versammlung  stattgefunden, 
welche  den  Beschluß  faßte,  es  sei  eine  Gemeinschaft  zur 
Wahrung  der  wirtschaftlichen  Interessen  des  westlichen  Ober- 
Österreich  in  Wels  zu  bilden.  Die  Versammlung  verlangte  die 
Herstellung  einer  Hauptbahn  zweiten  Ranges  von  Kirch-  I 
dort  an  der  Pybmbahn  über  Pettenbach — Wels  und  | 
Aschach  dnreh  das  obere  IIS  hl  viertel  nach  Salnau, 
Böhmisch-Wallern  und  Strakonit»  auf  Staatskosten. 
Gegen  die  direkte  Verbindung  Linz— Eferdlng  wurde  keine 
Einwendung  erhoben,  falls  die  projektierte  Linie  zuerst  her- 
gestellt werde. 

Für  das  niederttsierreichische  Waldviertel  werden  zwei 
neue  Bahnlinien  projektiert:  Eine  von  Lange nlois  aus- 
gehend über  GfOhl  nach  Zwettl  und  dort  anschließend 
an  die  im  Bau  befindliche  Staatabahnlini«  Zwettl — Martins- 
berg— Donau,  die  zweite  als  Ausbau  der  bereits  im  Landes- 
betriebe befindlichen  Schmalspurbahn  Gmünd— Groß-Gerungs 
nach  Süden;  dieser  Ausbau  soll  in  folgender  Welse  stattfinden: 
von  Groß-Gerungs  über  Schönbach-Ottenschlag 
nach  Kültes,  dort  Gabelung,  eine  Linie  Uber  MUbldorf 
uach  Spitz,  die  andere  durch  das  Kremstal  nach 
Krems. 

Die  günstigen  Ergebnisse  der  galizischen  Lokalbahnen 
wirken  stimulierend  auf  die  Projektierung  neuer  Linien.  So 
werden  neuesten«  geplant  die  Linien :  Tarnow— Szczuzin, 
Boryslaw — Stebnik,  Ilmberg — Stojauöw  (über  Kamionka), 
Zloczow- Usznia  (Uber  Saes6w)  und  Podgorze— Lubien  (über 
Dobzice  und  Uyslenice). 

Finanzielles:  Das  zwischen  der  Verwaltung  der 
Nordweetbalm  und  dem  Prioritätenkuratoi  abgeschlossene  Ober- 
einkommen  hat  die  Genehmigung  dea  Handelsgerichtes  als 
Kuratelgerichtes  erhalten  und  infolgedessen  bietet  die  Nord- 
west bahn  jenen  Besitzern  von  6";0iRen  Prioritäten,  welche  im 
vorigen  Jahre  von  der  Konversionsofferte  keinen  Gebrauch 
gemacht  haben,  den  Um  lausch  in  3',  .//„ige  Obligationen  neuer- 
dings au.  Wie  die  Bilanz  tür  das  Jahr  1903  ausweist,  befinden 
sich  gegenwärtig  noch  Itv4»  Millioneu  Kronen  5%ige  Obli- 
gationen vom  Jahre  1871  erster  Emission,  927  Millionen 
Kronen  5",'(,ige  Obligationen  vom  Jahre  1871,  Lit.  Ii,  und 
-»•72  Millionen  Mark   .V>/„ige  Obligationen  vom  Jahre  1874 


I  In  Zirkulation.    Die  Konvertierung  geschieht  Im  Wege  der 
Abstempelung  auf  SV/Vo'*«  jährliche  Verzinsung  in  der  Weise, 
daß  den  Besitzern  der  abgestempelten  Prioritäten  IQ%  des 
i  betreffenden  Nominalbetrages  in  der  entsprechenden  3 Vs  *  te*" 
]  Prioritatsanleihe  vom  Jahre   1903  ohne  Entgelt  ausgefolgt 
I  werden.  Die  3'/aX  ige  Anleihe  vom  Jahre  1903,  Ut.  A,  wird 
zum  Kurse  von  93  X   (im  Vorjahre  94V2*).   Lit  B  zum 
i  Kurse  von  92  *  (im  Vorjahre  94  *  ),  Lit.  C  zum  Kurse  von 
931/*  *  (im  Vorjahre  95  X)  verrechnet.    Für  die  neuerliche 
Konvertierung  ist  die  Frist  bis  inklusive  17.  Augast  1.  J. 
festgesetzt. 

Neu-  und  Erweiterungsbauten:  Der  Bau  der 
Eisenbahnsire cke  Triest— Göre  schreitet  rüstig  vorwärts;  an 
vielen  Stellen  ist  der  Unterbau  fast  vollendet  und  an  allen 
Tunnels  wird  eifrig  gearbeitet.  An  einem  der  bedeutendsten 
Objekte,  am  „Revoltellau-Tunnel,  wurde  am  31.  Juli  der 
Durchstich  des  Sohlenstollens  glücklich  vollzogen.  Dieser 
Tunnel  hat  den  Südeingang  im  Ostlich  gelegenen  Stadtteile 
Rozzol  und  mündet  im  Norden  bei  der  Ortschaft  Longera; 
er  ist  1267  m  lang  und  geht  in  einem  Bogen  von  400  m 
Durchmesser.  Der  Bau  dieses  Objektes  wurde  im  Februar  1903 
an  der  Nordseite  und  bald  darauf  auch  an  der  Südseite  in 
Angriff  genommen.  Der  Boden  besteht  fast  ausschließlich  aus 
Tassello  (Tonschiefer),  der  etwas  mit  Kalk  durchsprengt  und 
besonders  an  der  Nordseite  ziemlich  wasserdurchlässig  Ist. 

Die  Entscheidung  des  k.  k.  EisenbahnministeriniM  über 
die  bei  der  Traasenrevision  der  Strecke  Mallnitz— Spittal  der 
Tauembahn  in  Schwebe  gebliebene  Frage  der  Einmündung 
dieser  Unle  in  Spitt al  ist  nun  erfolgt.  Merlach  ist  die  Er- 
richtung einer Zngförderungsaii läge  in  Spittal  und  nicht  in 
Lehndon'  vorgesehen.  Durch  diese  Verfügung  wird  einem 
Wunsche  der  Stadt  Spittal  entgegengekommen.  Nunmehr  wird 
an  die  Ausarbeitung  des  Detallprojektee  für  die  Strecke 
Mallnitz-  8p' IttalderTauernbahn  geschritten  werden 
können. 

Die  Entwicklung  des  Verkehres  über  March  egg  laßt 
eine  Umgestaltung  der  dort  bestehenden  Bahnhofseinriehtungen 
bezw.  eines  Umbaues  des  dortigen  Bahnhofes  als 
eine  auf  die  Dauer  nicht  mehr  hinauszuschiebende  Angelegen- 
heit erscheinen.  Die  österreichisch-ungarische  Staatseisen halm- 
Gesellschaft  hat  sieb  In  dieser  Angelegenheit  schon  im  Vor- 
jahre an  die  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbabnen  ge- 
wendet, um  eine  Verständigung  über  das  Programm  und  die 
Durchführung  des  Umbaues  mit  derselben  anzubahnen.  Die 
ungarischen  SUatsbahnen  haben  eine  solche  Versündigung 
nicht  abgelehnt,  dieselbe  jedoch  mit  der  von  ihnen  geforderten 
Revision  des  Vertrages,  betreffend  die  Mitbenutzung  der  Strecke 
Marchegg— ungarische  Landesgrenze,  sowie  des  Bahnhofes  iu 
Marchegg  in  Verbindung  gebracht,  wobei  geltend  gemacht 
wird,  daß  das  Interesse  der  ungarischen  Staatsbahnen  an  dem 
j  Bahnhofsumbaue  in  Marcbegg  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die 
Rangierung  der  Züge  jetzt  nicht  mehr  in  Marchegg,  sondern 
in  Preßburg  stattfindet,  ein  geringeres  sei,  ein  Umstand,  den 
die  ungarischen  SUatsbahnen  auch  bei  der  Aufteilung  der 
Kosten  des  Umbaues  zur  Geltung  bringen  wollen.  Analoge 
Verhandlungen  sind  auch  zwischen  der  Staatseiienbahn-Gesell- 
sebaft  und  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  im  Zuge. 

Die  auf  Grund  der  vor  einigen  Wochen  durchgeführten 
politischen  Begehung  der  Entwürfe  für  den  neuen  Bahnhof 
iu  Klagenfurt  getroffene  Entscheidung  lautet  zu  Gunsten 
der  Umgestaltung  des  derzeitigen  Südbahnhofes 
in  Klage  rifun  in  einen  Zentralbabnhof.  Demgemäß 
wird  vom  Tage  der  Betriebseröffuung  der  zweiten  Eisenbahn- 
verbindung, welche  bekannt  lieh  für  den  Oktober  des  nächsten 
Jahres  bevorsteht,  in  Klagenfun  au  Stelle  des  Slidbahnhofes 
ein  Bahnhof  der  österreichischen  Staatsbahnen  in  Funktion 
treteu,   der  als  GemeinschalUbalmhof  der  Staatsbahnen  und 
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der  SBdbahn  dienen  und  deinen  Betrieb  in  den  Händen  der 
Staatebahiiverwaltung  liegen  wird.  Die  Grundzüge  de»  Betriebs- 
vertrages sind  bereite  unverständlich  festgestellt.  Wu  die 
Verteilung  der  mit  rund  2  75  Millionen  Kronen  präliminar  ten 
Kotten  des  nenen  Bahnhofe!  anbelangt,  bat  sich  die  Sfidbabn 
Terpflichtet,  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  einer  ihrem  Inter- 
esse an  dem  Neubane  entsprechenden  Quote  des  Geldaufwandes 
aufzukommen.  Da  die  Erteilung  des  Bankonsenses  bevorsteht, 
darfte  mit  dem  Bau,  den  die  Sttdbahn  fuhren  wird,  noch  vor 
dem  Herbste  begonnen  werden. 

Die  Anaaig-Teplltzer  Eisenbahn  bat,  um  die  von  der 
Stadtgenselnde  Aussig  erworbenen,  im  Westen  der  Stade  ge- 
legenen großen  Baugründe  fttr  Fabriksanlagen  nutzbar  machen 
und  die  daselbst  entstehenden  Etablissements,  sowie  die  bereits 
vorhandenen  Fabrikaanlagen  durch  Scbleppbahngeleise  mit  der 
Hauptbahn  verbinden  zu  können,  eine  zirka  2'6  km  lange 
Industriebahn  hergestellt,  welche  In  den  nächsten  Tagen  dem 
Verkehre  ebergeben  werden  wird.  Diese  aus  dem  Bahnhofe 
Aussig  Neustadt  bezw.  der  Arbesauer  Schleppbahn  abzweigende, 
bis  an  den  Fnß  des  Strisowitser  Berges  führende  und  sodann 
an  die  vorhandenen  Ladegeleise  der  GlashOUengeaellschaft 
anschließende  Industriebahn  bildet  im  Zusammenbange  mit  dem 
SchleppgeleUe  der  chemischen  Fabrik  eine  vollständige  Ring- 
bahn von  zusammen  etwa  6  6  hn  Lange.  Da  dieselbe  im 
Niveau  der  im  Lagerplane  vorhergesehenen  Straßenzuge  geführt 
Ist,  ermöglicht  sie  in  einfachster  Welse  den  Gelelseanschluß 
für  neu  entstehende  Industrien  und  wird  zweifellos  Anreiz  für 
die  Anlage  neuer  Unternehmungen  auf  diesem  Territorium  bieten. 
Mit  der  Herstellung  dieser  Bahn  bat  die  Anssig-Teplitzer  Eisen- 
bahn der  Stadt  Aussig  zweifellos  einen  gnten  Dienst  geleistet. 

Betriebseröffnnngeu:  Am  1.  Juli  wurde  die 
Lokalbahn  Neumarkt  i.  G. — Suchaliora  (Flttgelbahn  der  Elsen- 
bahn Chabfiwka-Zakopane)  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben.  —  Am  Hl .  Juli  wurde  die  elektrisch  betriebene  S  t  u  ba  i- 
talbahn— Innsbruck— Fulpmes  dem  Betriebe  Übergeben.  Die 
neue  Bahn  eröffnet  eines  der  schönsten  Täler  Tirols  dem 
allgemeinen  und  insbesondere  dem  Touristeuverkebre. 

Or  gani  sa  tion:Zur  Überwachung  des  Baues  der  Lokal- 
bahn Tarnopol — Zbaraz  wurde  eine  k.  k.  Eisenbahnbausektion 
in  Tarnopol  errichtet  Im  Eisenbabnministerium  ist  ein  neues 
Departement  für  die  Handhabung  der  Staateaufsicht  (in 
finanzieller  Beziehung)  über  die  selbständigen  Lokalbahnen 
errichtet  worden,  welchem  auch  die  Mitwirkung  bei  Kon- 
zesslonsverhandlungen  dleeer  Bahnen  obliegt. 

T  a  r  i  f  w  e  s  e  n :  Da  der  Reinertrag  des  Hauptbahnnetzes 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  pro  1903  den  Betrag  von 
200  K  per  Aktie  überstieg,  so  hat  das  Eisenbahnministerium 
den  bezüglichen  Konzessionsbestimmnngen  gemäß  eine  Herab- 
setzung der  Tarife  gefordert.  Die  Besprechungen  mit  Ver- 
tretern der  Gesellschaft  haben  die  Notwendigkeit  ergeben, 
über  die  in  Betracht  kommenden  Tariffragen  ziffermäßige  Er- 
hebungen durchzuführen. 

In  erster  Linie  soll  es  sich  um  Herabsetzung  der  Tarife 
für  Petroleum  und  notz  handeln,  bei  welcher  zugleich  die  von 
den  galizischen  Industriellen  vielfach  verlangte  Durchrechnung 
der  Sätze  Berücksichtigung  finden  soll. 

Für  die  Ausfertigung  der  auf  der  Wiener  Stadtbahn 
giltigen  (sehr  billigen)  Monatskarten  wird  vom  1.  September  d.  J. 
ab  eine  Ausfertigungsgebilhr  im  Betrage  von  50  h 
für  jedes  Stück  erhoben  werden.  Ob  es  angezeigt  ist,  im  Per- 
sonenverkehr unter  verschiedenen  Titeln  Nebengebflhren  ein- 
zuführen, erscheint  zweifelhaft,  wenn  auch  andere  Bahnen, 
z.  B.  die  ungarischen  StaaUbahneti,  mit  gleichen  Einführungen 
bereits  vorangegangen  sind. 

Betrieb:  Durch  das  Entgegenkommen  derschweizeriseben 
Bahnen  und  der  französischen  Ostbahn  ist  es  erm'i!;lleht  worden, 
daß  vom  1.  Oktoher  d.  J    ab  dio  Sc  h  n  e  1 1  z  u  g  s  v  er  b  i  n- 


dnng  Wien  —  Paris  über  den  Arlberg  um  eine  volle  Nacht- 
fahrt gekürzt  wird.  Künftig  wird  die  Abfahrt  von  Wien- West- 
bahuhof  um  8  Uhr  abends,  die  Ankunft  in  Paris  schon  am 
nächsten  Tage,  gegen  11  Uhr  46  Hionten  nachts,  erfolgen, 
während  man  derzeit  bei  der  Abfahrt  um  9  ühr  16  Minuten 
abends  in  Paris  erat  am  zweifachsten  Tage  um  7  Ohr 
40  Minuten  früh  eintrifft.  In  der  Gegenrichtung  wird  bei  der 
bisherigen  Abfahrt  von  Paris  am  8  Uhr  35  Minuten  abends 
via  Arlberg  die  Ankunft  in  Wien  statt  um  7  Uhr  50  Minuten 
früh  schon  um  6  Uhr  25  Minuten  früh  erfolgen.  Durch  die 
neue  Zugsverbindung  wird  die  Fahrt  von  Wien  nach  Paris  und 
amsrekehrt  über  den  Arlberg,  was  Bequemlichkeit  und  Zeit- 
daner  betrifft,  den  über  Siiddeutschland  verkehrenden  Schnell- 
zügen gleichgestellt. 

Der  seit  dem  1.  Mal  d.  J.  verkehrende  Schnellzug 
Berlin— Wien  via  Böhmen  soll  auch  im  Winterfabrplan  bei- 
behalten werden.  Während  er  im  Sommer  täglich  verkehrt, 
wird  er  dann  wenigstens  zweimal  wöchentlich  laufen.  Die 
Tage  sind  noch  nicht  bestimmt.  Die  Abfahrtszeiten  dürften 
von  Berlin  nnd  von  Wien  wieder  gegen  9  Uhr  früh  angesetzt 
werden.  Der  Zng  braucht  für  die  ganze  Strecke  etwas  über 
12  Stunden  nnd  berührt  dabei  u.  a.  Leipzig,  Bad  Elster, 
Franzensbad,  Eger,  Marienbad,  Pilsen  etc.  Eine  wichtige 
Neuerung  wird  er  voraussichtlich  auf  der  Strecke  Wien  — 
Eger  erfahren,  indem  er  dort  auch  mit  Wagen  zweiter  Klasse 
ausgestattet  wird,  eine  Einrichtung,  die  es  bekanntlich  bei  den 
Luxuszügen  innerhalb  Preußens  nicht  gibt. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
größeren  österreichischen  Privatbahnen  im 
Juli  1904  im  Vergleiche  zum  gleichen  Monate  des  Vorjahres 
wie  folgt: 


Juli  1904 

Juli  11X13 

Kronen 

Anssig-Teplitzer  Elsenbahn,  altes  Netz 
„         .           .  Lokalbabu 

Buschti-hrader  E-.senbalin    Lit.  A.    .  , 
Lit.  b.   .  . 

Kaiser  Ferdinanda-Nordbabn  .... 
öaterr.  Nordwestbahn :  garant.  Neu 
„              ,  Krgäai.-Nets 
8  üdoord  deutsche  Verbindungsbahn  .  . 

Sttdbabn-Oesellaebaft   

Öst-ung.  fkaata-Eisenbahn-Gesellsebaft 

847.193 
901.235 
808.381 
678.140 
1,238.106 
7,148.726 
1,991.164 
1,000.318 

B99.868 
9,817.!»70 
5.096.4S8 

—  368.667 
+        1.39  1 

—  86.484 
+  18.200 
+  9.100 

—  262.260 

—  183.994 

—  276.092 

—  90.817 
-H  206.698 

—  197.422 1 

Der  bedeutende  Ausfall  bei  der  Auasig-Teplitzer  Eisen- 
bahn ist  auf  die  Einstellung  der  Elbeschiffahrt  infolge  Wasser- 
mangels zurückzuführen.  Das  große  Plus  der  Südbabn  dürfte 
auf  den  äußerst  regen  Personenverkehr  und  den  gestiegenen 
Tries ter  Verkehr  (insbesondere  Zucker)  zurückzuführen  sein. 
Alle  anderen  Bahnen  zeigen  bedeutende  Mindereinnahmen. 

Personalangelegenheiten:  Die  Kaschan -Oder- 
berger  Bahn  hat  eine  Regulierung  der  Bezüge  ihrer 
Beamten  und  U  n  t  e  r  b  e  a  m  t  e  n.  sowie  des  Dienstpersonals 
in  demselben  Ausmaße  wie  die  ungarischen  Staatabahnen,  mit 
Rückwirkung  vom  1.  Jänner  1904  vorgenommen. 

Wohlfahrtseinrichtungen:  Ansuchen  von  Be- 
diensteten der  Privatbahnen  um  Befreiung  von  der 
Kran  kenversichernngspfli  cht  weiden  nach  einem  Er- 
lasse der  k.  k  General-Inspektion  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen künftig  nur  dann  bewilligt  werden,  wenn  der  Jahresarbeita- 
verdiensl  des  Bediensteten  mindestens  2400  K  beträgt  und  die 
betreffende  Bahnverwaltung  die  Befreiung*  w  erber  im  Falle  der 
Erkrankung  nicht  nur  mindestens  20  Wochen  im  Gennas*  des 
Gehaltes  oder  Lohnes  beläßt,  sondern  anch  für  die  Kosten 
einer  etwaigen  Spitalspflege  (sofern  diese  nicht  vun  den  He- 
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Mitten  selbst  bezahlt  werden),  in  demselben  Umfange  autzu- 
kommen  aicb  verpflichtet,  in  dem  die  Krankenkaase  zu  ihrer 
Bestreitung  verpflichtet  igt.  Für  Bedienttete,  deren  Jahres- 
arbeitaverdienat  den  obigen  Betrag  nicht  erreicht,  wird  die 
Befreiung  von  der  Krankenversicherungspflicht  nur  dann  in 
Erwägung  gezogen  werden,  wenn  die  Verwaltung  außer  den 
dargeatellten  Leistungen  auch  noch  für  die  Bedienateten  nnd 
deren  Angehörige  freie  ärztliche  Hilfe  und  die  notwen- 
digen Heilmittel  bis  zor  Dauer  von  zwanzig  Wochen  auf  ihre 
Kosten  gewahrt. 

Allgemeines:  Daa  k.  k.  Eisenbabnminiateriam  hat 
dem  von  der  Eisenbahn- Direktoren  -Konferenz  gefaßten  Be- 
schloß, die  dermalen  in  Verwendung  siebenden  Beschwerde- 
bOcher  durch  juxlierte  und  paginierte  Hefte  za  ersetzen  und 
für  dieselben  eine  einheitliche  Drucksorte  aufzulegen,  die  Zu- 
stimmung erteilt.  Die  in  Bede  stehende  Maßnahme  hat  jedoch 
vorerst  nnr  als  versuchsweise  Einführung  zu  gelten.  Als  Termin 
für  die  provisorische  Einführung  der  Beschwerdeheft«  wurde 
der  1.  September  1904  festgesetzt. 

Gerichtliche  Entscheidungen:  Das  Reichs- 
gericht hat  über  einen  Antrag  auf  Entscheidung  eines  nega- 
tiven Kompetenzkonfliktes  zwischen  dem  Ver- 
waltungsgerichtshofe nnd  den  ordentlichen  Ge- 
richten entschieden,  daß  die  letzteren  kompetent  sind  zu 
Entscheidungen  von  Ansprüchen  aut  Dieustbezüge  der  k.  k. 
Suatseisenbahnbeamten  gegen  das  Eisenbahnärar  und  über 
Ansprüche  auf  Zahlung  von  Krankengeld  gegen  die  Kranken- 
kasse für  das  Personal  der  k.  k.  »sterreichUcliea  Staats- 

In  einem  diesen  Monat  publizierten  Urteile  bat  der  Oberste 
Gerichtahof  die  Frage  der  Haftung  der  Eisenbahnen  für  Schäden 
durch  den  Betrieb  (§  10,  lit.  b  des  E.  K.  G.)  in  klarer  und 
präziser  Weise  dahin  beantwortet,  daß  die  Elsenbahnen  fQr 
jeden  Schaden  haften,  der  durch  den  Bau  und  späterhin 
durch  den  Betrieb  mittelbar  oder  unmittelbar,  mit  oder  ohne 
Ihr  Verschulden  an  fremdem  Gute  eintrete.  Besonders  treffend 
ist  der  das  Urreil  beschließende  Satz:  „Die  Wirkung  der  Kon- 
zession besteht  aber  nur  darin,  daß  die  Bahn  berechtigt  ist, 
das  Unternehmen  zu  errichten  und  zu  betreiben,  obschon  es 
mit  Eingriffen  in  die  Rechtssphäre  dar  Nachbarn  verbanden 
sein  mag.  Haben  aber  solche  Eingriffe  infolge  des  noch  so 
regelrechten  und  vorwurfsfreien  Betriebes  stattgefunden,  so 
maß  das  Unternehmen  dafür  aufkommen  und  den  verursachten 
Schaden  ersetzen."  Im  konkreten  Falle  handelte  es  sich  am 
Beschädigung  von  Waldungen  durch  den  Lokomotivraucb. 
n.  Schiffahrt. 

Bin  nenschiffab  rt:  Für  den  Güterverkehr  ans  Nord- 
und  SUddeulsckland  bestanden  seit  Jahren  Tarife  nach  den 
Umschlagplätzen  der  Donau:  Passau,  Regensburg  und 
Deggendorf,  welche  unter  der  Bedingung  zur  Anwendung  zn 
kommen  batteu,  daß  die  in  diesen  Plätzen  eingetroffenen  Sen- 
dungen mittels  Donauscbiffen  weiterbefördert  werden,  bexw.  in 
umgekehrter  Richtung,  daß  die  per  Donau  einlangenden  Güter 
in  diesen  Stationen  auf  die  Bahn  übergehen.  Für  den  Verkehr 
mit  Serbien,  Bulgarleu  und  Rumänien  waren  die  Anteile  der 
Eisenbahnen  ganz  besonders  ermäßigt.  Insbesondere  für  eine 
Reihe  »on  Gütern,  welche  den  Gegenstand  des  Exporte»  nach 
den  unteren  Donauländern  bilden.  Diese  Tarife  sind  nnn  im 
Voruiouate  neu  erschienen,  u.  zw.  in  Hinsicht  der  Frachtsätze 
im  ganzen  und  großen  die  gleichen  geblieben.  In  einer  Be- 
ziehung ist  jedoch  eine  Änderung  eingetreten,  welche  in 
Österreich-Ungarn  nnd  Deutschland  das  größte  Aufsehen  er- 
regt hat.  Die  Neuerung  beisteht  darin,  daß  die  e  r  m  ä  ß  i  gten 
Sittzti  der  neu«  n  Tarife  nur  dann  gelten  sollen, 
wenn  die  Sendungen  mit  Schiffen  der  Süddeut- 
schen Donandampfachiffabrta-Gesellschaft  an- 
langen oder  weit  erbe  fördert  w  erden   Damit  ist  die 


Erste  Donau-Darapfschiffahrts-Gesellschaft  von  der  Benutzung 
dieser  Tarife  ausgeschlossen  worden.  Wohl  ist  dieser  Aus- 
schluß kein  vollständiger,  da  nicht  alle  Sätze  an  diese  Be- 

'  dingung  gebunden  sind,  allein  bezüglich  der  wichtigsten  Artikel, 

j  z.  B.  Eisenwaren,  ist  dieser  Anaschluß  eingetreten. 

Diese  Maßnahme  der  deutseben  Eisenbahnen  ist  von  be- 
sonderer prinzipieller  Wichtigkeit,  weil  dadurch  der  deutsche 
Import  und  Export  per  Donau  von  ausländischen  (konkreten 
Falles:  österreichischen)  Verkehrsanstalten  unabhängig  gemacht 
wird.  Also  eine  tarifpolitische  Maßnahme  zum  Schutte  der 
eigenen  Wirtschaft.    Die  Donan-Dampfschiffabrto-Gesellschafl 

i  nimmt  natürlich  den  ihr  aufgedrungenen  Kampf  durch  Ein- 

t  fuhrung  von  Tarifermäßigungen  etc.  auf,  z.  B.  für  Guter  aller 
Art  und  Eisenwaren  von  Vorarlberger  Stationen,  dann  für 
Mineralwasser  aus  dem  Egerer  Bezirke  im  Donau-Umschlags- 
verkehre via  Linz,  welcher  von  der  Donau-Dampfschiffahrte- 
Gesellschaft  ausschließlich  bedient  wird.  Ferner  wird  der  be- 

;  stehende  ermäßigte  Frachtsatz  Ar  mineralische  Koble  von 
Nurschau  nach  Wien-Donaukalbahnhof  künftighin  auf  Trans- 
porte beschränkt,  die  mit  Schiffen  der  Donau-Dampfseblflahrte- 
Gesellscbaft  oder  der  Ungarischen  Fluß-  und  Seescblffabrta- 
Aktiengeaellschaft  weiterbefördert  werden. 

Der  seit  Wochen  andauernde  Mangel  jeglichen  Regens 
macht  sich  auch  in  dem  Verkehr  der  Donau-Daiiipfacliiflahrta- 
Gesetlschaft  empfindlich  bemerkbar.  Infolge  des  herrschenden 
Niederwassers  mußte  die  Talfahrt  von  Regeueburg  und 
Passau  stromabwärts  gänzlich  ein  gestellt  wer  den. 
Ebenso  wurde  der  Verkehr  einzelner  Stationen  und 
kleinerer  Orte  der  ungarischen  Donau  aufge- 
hoben. Die  gleiche  Notwendigkeit  ergab  sieb  auf  der  Strecke 
der  Bega  von  Temesvar  nach  Beoskerek.  Das  Nieder- 
wasser verursacht  auch  in  der  unteren  Save,  wo  die  Gesell- 
schaft am  Holzexport  stark  beteiligt  ist,  beträchtlichen  Schaden. 

Dieselbe,  schweren  Schaden  verursachende  Kalamität  ist 
in  noch  größerem  Ausmaße  auf  der  Elbe  eingetreten.  Dort 
mußte  der  gesamte  Talverkehr  ab  Böhmen  und  Sachsen,  so- 
wie der  Bergverkehr  ab  Hamburg,  Magdeburg  und  der  ober- 
halb gelegenen  Stationen  nach  Sachsen  und  Böhmen  vollständig 
eingestellt  werden. 

Die  böhmische  Brannkohleoprodnktion  erleidet  dadurch 
einen  sehr  großen  Schaden.  (Vergl.  den  Einnahmenaosfali  der 

i  Auaalg-Teplilzer  Elsenbahn.) 

Seeschiffahrt:  Die  Direktion  des  Lloyd  bat  die 
Zuckerfabriken  verständigt,  daß  mit  1.  September  d.  J  für 

■  die  Levante  und  verschiedene  mit  der  Levante  In  Verbindung 
stehende  Hüten  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  treten  soll.  Derselbe 
enthält  für  die  meisten  Positionen  erhöhte  Sätze.  Der  „Zentral- 
verein  für  Rttbeiizuckerindustrie"   bat  nun  an  das  Handels- 

{  ministeriom  eine  Eingabe  gerichtet,  in  welcher  ersucht  wird, 
dahin  zu  wirken,  daß  die  bisherigen  Tarife  aufrecht  bleiben, 

I  da  die  Stelgerung  der  Frachtsätze  den  Verkauf  österreichisch- 
ungarischen  Zuckers  nach  der  Levante  wesentlich  erschweren 
und  der  rassischen  Konkurrenz  die  Wege  öffnen  würde. 

Die  Schiffahrtegesellscbaften  „Unione  Istriana"  und  die 
Rhederei  P  l  o  n  e  g  r  1  &  C 1  e.  aus  Sebenico  haben  sich  unter 
dem  Namen  „Navlgazlone  a  vapore  Istriana-Dalmata«  ver- 
seil m  n  1  z  e  n.  Von  dieser  Vereinigung  soll  die  früher  von  der 
„l'nione  Istriana"  geführte  Post-  und  Paasagierlinie  Pola— 
Fi uwe  und  Zwischenhäfen  wieder  aufgenommen  und  bis  nach 
Triest  verlängert  werden.  Die  Pionegri-Rhederei  bringt  in  die 

.  nene  Vereinigung  ihre  sieben  Dampfer  and  einen  neuen  mit, 
der  für  sie  in  der  Uarkuswerfte  gebaut  wird.    Die  Wieder- 

'  aufnähme  dieser  Linie  wird  der  libumiacb-lstrianiscben  Küste 

I  zum  großen  Vorteile  gereichen.  Diese  neue  schnellste  Linie 
wird  die  Halen  von  Chemo,  Port  d'Albona,  Ilersegio,  Moschiena, 
Luaraoa  und  Abbazia  anlaufen.  Die  neue  Gesellschaft  könnt« 
von  der  Seebehörde  in  Finme  bisher  nicht  die  Begünstigung 
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erlangen,  daß  der  früher  von  der  „Unione  Istrlaoa"  inne- 
gehabte Landungsplatz  ihr  auch  eincerHnmt  werde.  Man  ge- 
währte ihr  nur  die  Landung  im  Barosa  Uafen,  welcher  aber 
rfir  die  Ein-  and  Ausschiffung  von  Bellenden,  von  Waren  und 
der  Poet  gar  nicht  geeignet  ist,  da  schon  eine  minder  heftige 
Bora  und  ein  stärkerer  Seegang  jede  Operation  verbindert. 

Natürlich  wird  dadurch  der  neuen  Gesellschaft  die  Kon- 
karrens gegen  die  Üngoro-Croatica-Linie  wesentlich  erschwert. 

Man  nennt  das  in  Ungarn  „Einhaltung  dea  Zoll-  und 


CHRONIK. 

EisenbahnwisKenschaftliche  Yorlesang  mnd  Ex- 
kursion. Anläßlich  der  Salzbarger  Hochsehul-Ferlalkurse  wird 
unser  Clubmilglied  Hochsehulprofessor  Alfred  Birk  ein  sechs- 
stündiges Kolleg  Uber  „Die  Triebkräfte  in  der  Ent- 
wicklung der  Verkehrswege  der  Neuzeit" 
lesen  and  anschließend  daran  eine  E  x  k  u  r  s  i  o  n  zum  Bau 
der  Tanernbabn  (Salzbarger  Seite)  unternehmen.  Die 
Vorlegungen  werden  am  5.,  7.  und  10.  September  abgehalten, 
die  Exkursion  findet  am  11.  nnd  12.  September  statt.  Die 
Teilnahme  steht  jeder  erwachsenen  Person  zu,  die  Mitglied 
de»  Vereines  tfir  wissenschaftliche  Ferialknrse  Ist,  Der  Jahres- 
beitrag Ittr  letzteren  Verein  beträgt  für  akademisch  Gebildete 
K  2  —,  für  andere  Mitglieder  K  6—;  die  Inskriptionsgebühr 
K  1-— ,  daa  Kollegiengeld  K  2  —.  Inskriptionen  für  Verein 
nnd  Kollegium  nimmt  Herr  Buchhäudler  Max  Swatschek 
in  Salzburg  entgegen.  Die  Exkursionsteilnahme  ist  bei  dem 
Exkursionsleiter  Prof.  Birk,  derzeit  in  St.  Wolfgang  in  Ober- 
Österreich  anzumelden. 

Yersii-lK-rangstinstHlt  des  Österreichischen  Eisen- 
bnhnhenmtm- Vereines.  Die  vom  österreichlichen  Eisenbahn* 
beamten  -Verein  Uber  Anregung  seiner  Ortsgruppe  Kaiser 
Franz  Josefa-Bahn  ins  Leben  gerufene  Versicherungsanstalt 
hat  ihre  Tätigkeit  am  1.  Juni  1903  begonnen.  Der  Zweck 
dieser  Versicherungsanstalt  besteht  darin,  ihren  Mitgliedern 
unter  den  nachfolgenden  Bestimmungen  Versicherungen  zu 
ermöglichen,  und  zwar 

a)  von  Kran Itenunter Stauungen  und 

b)  von  Begräbnisgeldern. 

Doch  beabsichtigt  die  Versichemnesmistalt  späterhin 
durch  bezügliche  Ergänzungen  der  Satzungen  ihre  Tätigkeit 
auch  auf  Versicherung  von  Altersrenten,  Witwen-  und  Walsen- 
renten, auf  Kinder-  oder  Heiratsausstattungen  auszudehnen. 

Die  Mitglieder  der  Versicherungsanstalt  können  a)  ordent- 
liche nnd  6)  unterstützende  Mitglieder  sein.  Als  ordentliche 
Mitglieder  können  nnrt  Mtglieder  des  Osterreichischen  Eisen- 
bahnbeamten-Vereins, soferne  sie  noch  aktiv  sind,  sowie  deren 
Frauen  und  Kinder,  letztere  vom  vollendeten  14.  Lebensjahre 
angefangen,  aufgenommen  werden.  Dieselben  haben  das  Recht, 
an  allen  Abteilungen  der  Versicherungsanstalt  teilzunehmen, 
müssen  aber  mindestens  einer  Versichernngsabteilung  an- 
gehören  und  haben 

richten.  Unterstützende  Mitglieder  sind  jene,  welche  der 
Anstalt  im  allgemeinen  oder  für  eine  der  genannten  Ver- 
slchernngaabtellungen  einen  fortlaufenden  jährlichen  Beitrag 
von  mindestens  K  10  oder  einmaligen  Beitrag  von  mindestens 
K  100  leisten.  Dieselben  brauchen  nicht  Mitglieder  des  Öster- 
reichischen Eisenbahn  beamten -Vereines  zu  sein.  Die  Aufnahme 
der  ordentlichen  Mitglieder  erfolgt  auf  Orund  einer  schrift- 
lichen Beitrittserklärung  (Versicherungsantrag).  Der  Austritt 
ans  der  Anstalt  steht  den  Mitgliedern  jederzeit  frei  und  ist  j 
schriftlich  anzuzeigen.  Die  ordentlichen  Mitglieder  haben 
Anspruch  auf  die  bei  der  Aufnahme  in  die  Anstalt,  bezw.  bei 
spater  erfolgtem  Beitritte  zu  einzelnen  Verelcberungsabteilangen 
bedungenen  Versicherungsleistungen  nach  Maßgabe  der  bezüg- 
lichen besonderen  Bestimmungen.  Überdies  sind  dieselben  zur 


Teilnahme  an  der  Verwaltung  der  Anstalt  berechtigt.  Die 
ordentlichen  Mitglieder  sind  verpflichtet,   die    für  die  be- 
dungenen Veralcherungsleistungen  laufenden  Beiträge  zu  den 
i  entsprechenden  Terminen  zu  leisten. 

Die  erste  ordentliche  Hauptversammlung  der  Versicherungs- 
anstalt fand  am  10.  April  d.  J.  statt.  Der  Bericht  Uber  das 
erste  Halbjahr  (ab  1.  Juni  1903)  des  Bestandes  besagt,  daß 
diese  Wohlfahrtseinrichtung  nicht  nur  lebensfähig,  sondern 
auch  mit  der  Zeit,  vollständig  anggebaut,  ein  herrlicher  Bau 
zu  werden  verspricht.  Nachdem  nun  einmal  die  ersten  beiden 
Abteilangen  festen  Faß  gefaßt  haben,  kann  an  dem  Weiterbau 
vorerst  durch  Errichtung  der  Abteilung  für  Kinderversichernng 
geschritten  werden. 

Die  einzelnen  Posten  des  Rechnungsabschlusses  be- 
treffend, ist  zu  erwähnen,  daß  die  Anzahl  der  am  31-  De- 
zember 1903  abgeschlossenen  Versicherungsverträge  in  beiden 
Abteilungen  149  betrug,  so  daß  durchschnittlich  ein  monat- 
licher Zuwachs  von  15  Versicherungen  zu  verzeichnen  ist, 
ein  Zuwachs,  der  auch  in  den  ersten  drei  Monaten  dea 
Jahres  1904  (=  46  Versicherungen)  zu  konstatieren  ist. 
35  Anträge  stehen  noch  in  Behandlung.  Die  abgeschlossenen 
Versicherung  ml!  a^rc  verteilen  sieb  auf  die  Angehörigen  der 
einzelnen  Bahn  Verwaltungen  wie  folgt:  K.  k.  österr.  Staats- 
bahnen  69,  Sttdbahn  42,  Kaiser  Ferdinaods-Nordbahn  16, 
österr.  Nordwestbahn  15,  Buschtehrader  Eisenbahn  4,  Staats- 
elsenbahn-Gesellscbaft  3. 

Am  31.  Dezember  1903  erscheint  ein  tägliches  Kranken- 
geld von  K  22G  (am  31.  März  1904  von  K  309)  und  Sterbegelder 
in  der  Höbe  von  K  27.000  (bezw.  von  K  34.800)  versichert- 
Die  normalen  Versicherungsbeiträge  sind  von  K  97  87 
bis  zum  31.  Dezember  1903  um  K  132  84,  d.  i.  um  rund 
136°/0  gestiegen  und  haben  bis  Ende  März  1904  bereits 
eine  neuerliche  Steigerung  von  zirka  23%  erfahren. 

Was  die  gerfolten  Versicherungalelstungen  betrifft,  so  wurden 
bis  3 1 .  Dezember  1 90.1  an  vier  Versicherte  insgesamt  an  Kranken- 
geld auagezahlt  K  207  =  25  3%  der  eingezahlten  Prämien; 
elneSterbeabfertigung  ist  bisher  nicht  zur  Auszahlun  ggelangt. 

Die  im  ersten  Halbjahr  erzielten  f bersebüsse  betragen 
in  der  Abteilung  für  Krankengeldversicherung  K  611-19,  in 
der  Abteilang  für  Sterbegeld  Versicherung  K  368' 15,  zusammen 
also  K  979  34;  dazu  kommt  noch  der  am  Schlüsse  des 
Rechnungsjahres  resultierende  allgemeine  Fonds  mit  K  183*44. 

Die  Versicherungsanstalt  des  Österreichischen  Eisenbahn- 
beamten  -Vereines  hat  in  diesem  Halbjahr  Ihres  Bestandes  Jen 
Beweis  erbracht,  daß  sie  Existenzfähigkeit  besitzt. 

Entwicklung  der  -aebenbahnihniiehen  Kleinbahnen 
in  Preußen.  Der  Uber  diesen  Gegenstand  vorliegenden  Denck- 
schrift  entnehmen  wir  folgendes:  Die  zur  Förderung  des  Bauea 
von  Kleinbahnen  bis  Ende  1903  bewilligten  Staatebeibilfen 
belaufen  sich  auf  M  58,496.037,  die  zunächst  nur  in  Aussicht 
gestellten  Beihilfen  auf  M  3,172.671 ;  außerdem  liegen  noch 
Anträge  auf  Gewährung  von  Staatsbeibilfen  in  der  Höbe  von 
M  9,894.888  vor.  Die  drei  Oattungen  von  Staatsbeihilfen 
stellten  sich  insgesamt  auf  M  71,562.996.  Mit  Ende  1903 
belief  sich  die  Gesamtauagabe  der  auf  die  bewIUlgten  Bei- 
hilfen gezahlten  Beträge  auf  M  48,490.164.  Die  Rückein- 
nahmen  auf  die  gezahlten  Staatabeibilfen  baben  bis  Ende  1902 
M  984.199  betragen.  Das  Anlagekapital  der  nebenbahnäbn- 
lichen  Kleinbahnen  stellt  sich  auf  M.  383,040.729 ;  es  ent- 
fallen somit  auf  1  km  durchschnittlich  M  52.267.  Von  diesem 
Gesamtkapital  sind  oder  werden  aufgebracht  vom  Staate  (ans 
dem  KleinbahnunterstUtzungsfonds)  M  52,366.395,  von  den 
Provinzen  M  47,279.794,  von  den  Kreisen  M  84,694.983,  von 
den  Zunächstbeteiligten  M  36,834.489,  In  sonsüger  Weise 
M  161,865.068.  Die  Zahl  dieser  Bahnen  ist  im  Jahre  1903 
von  213  auf  226,  ihre  Länge  um  481  km  gestiegen.  Die  größte 
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bahnen  in  der  Provinz  Hannover  mit  1317  km.  Ihr  folgt  die  Pro- 
vinz Brandenburg  mit  C98  km.  Von  den  tiebonbaknäbnlichen 
Kleinbahnen  dienen  drei  (mit  517  im  Bahnlänge)  dein  Personen- 
verkehre  vorzugsweise  in  den  Städten  and  deren  Umgebung,  fünf 
(mit  57  im)  dem  Fremden-  and  Badeverkebre,  62  (mit  1088  km) 
vorzugsweise  dem  Handel  und  der  Industrie,  108  (mit 
4229  km)  vorzugsweise  landwirtschaftlichen  Zwecken  and  48 


Die  erste  Auflage  der  B  r  ft  b  m  e  r'schen  Eieenbahnbygiene 
hat  in  allen  Fachkreisen  und  nicht  bloß  bei  den  ßahnärzten  be- 
rechtigte Anerkennung  erworben;  nach  wenigen  Jahren  trat 
die  Notwendigkeit  einer  neuen  Bearbeitung  ein,  nicht  allein, 
weil  die  Auflage  ausverkauft  war,  sondern  auch  weil  eine 
ganze  Anzahl  von  den  Forderungen,  die  B rahmer  aufgestellt 
hatte,  bereits  in  der  Praxi*  geprüft  wurden  und  weil  sich 


(mit  1200  km)  annähernd  im  gleichen  Maße  lein  Handel  und  |  die  Umgestaltung  des  Rettungsdienstes  in  ungeahnt  rascher 


der  Industrie,  sowie  landwirtschaftlichen  Zwecken.  Ihre  Gesamt- 
länge betragt  sonach  6634  7  km.  Die  Einnahmen  auf  den  Kilo- 
meter berechnet  schwanken  zwischen  11  57.541  und  M  45^.  Von 
den  in  Betracht  zu  ziehenden  nebenbahnäbnlichen  Kleinbahnen 
haben  29  im  letzten  Jahre  einen  Reingewinn  nicht  abgeworfen. 
Bei  39  betrug  dieser  bis  zu  2"/„,  bei  31  bis  zu  3"/<»  bei 
14  bis  zu  4°,0.  bei  13  bis  zu  6°/0,  bei  7  mehr  als  5  bis 
10%,  bei  3  Bahnen  Ober  10%  de*  Aulagekapitales.  Ale 
Betriebsmittel  fanden  1903  Verwendung:  Dampflokomotiven 
bei  208  Bahnen,  elektrische  Motoren  bei  15  Bahnen,  Dampf- 
lokomotiven und  elektrische  Motoren  bei  3  Bahnen.  Im  Be- 
triebe waren  792  Dampflokomotiven,  1835 
10.748 


LITERATUR. 

,uniciiucui«:n>  Kursbuch".  Von  diesem  offiziellen 
Kursbuch«!  (früher  „Der  Kondukteur")  ist  soeben  die  dies- 
monatliche  Ausgabe  erschienen,  welche  wieder  die  neuesten 
Eisenbahn-  und  Dampfschiff- Fahl  plftue  and  Fahrpreise,  sowie 
einen  Führer  an  den  Eisenbahnen.  Karten  und 
Städtepläne  enthält.  Zu  beziehen  In  allen  Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen,  Trafiken  etc.  und  bei  der  Verlagsbandluug 
R.  v.  Waldheim  in  Wien.  Kleine  Ausgabe  K  —  70,  große 
Ausgabe  K  1  40. 

Alkohol  and  Alkobolismus  mit  besonderer  Berück- 
sichtignng  seiner  Beziehungen  zu  dem  Eisenbahnverkehr*- 
dienst«.  Von  Maximilian  Stein,  Sekretär  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Kordbahn.  Wien  19<>4,  Selbstverlag  des 
österr.  Eisenbahnbeamten vereine». 

Die  vorliegende  Schrift  ist  eine  der  besten  Arbeiten 
der  alkoholgegnerischen  Bewegnng ;  in  klarer  und  eindring- 
licher Weise  predigt  sie  die  Enthaltsamkeit  und  führt  in 
allgemeinverständlicher  Art  die  schädlichen  Wirkungen  des 
Alkohols  vor;  die  Beziehungen,  welche  der  Alkohol  zum  ge- 
sunden und  zum  kranken  Organismus  hat,  werden  in  populärer 
Sprache  auseinandergesetzt  und  in  einem  mit  Daten  aus  allen 
Staaten  belegten  Abschnitte  die  Bilanz  der  Alkoholwirkung  in 
sozialer  Beziehung  gezogen.  Besonders  sind  die  Einflüsse,  die 
der  Alkohol  auf  den  EiBenbahndienst  hat,  in  anerkennenswert 
ruhiger  und  sachlicher  Weise  besprochen  und  mit  Kecbt  wird 
hervorgehoben,  daß  die  Disziplinarvorschriften  eingreifen 
müssen,  um  im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  dein  Alkohol- 
genusse  unter  den  Eisenbahnern  entgegenzutreten.  Steins 
Schrift  könnte  ein  ganz  vorzüglicher  Agitationsfaktor  für  die 
Antialkoholbewegung  bei  den  österreichischen  Eisenbahnern 
werden,  wenn  nicht  ein  an  »Ich  sehr  hübsch  geschriebenes 
Schlußwort  des  Professors  Dr.  M.  Gross  wann,  des  Chef- 
arztes der  Österreichischen  Nordwestbahn,  die  Tendenz  der 
Publikation  fast  in  ihr  Gegenteil  verkehren  würde.  Es  «live  ! 
im  Interesse  der  Suche  gewesen,  wenn  Herr  Professor  I 
GronsmanD  seinen  meisterhaften  Angriff  gegen  die  Übergriffe  j 
der  Antialkoholbewegung  andernorts  veröffentlicht  hätte;  der 
Leser  der  Schrift  weiß  wirklich  nicht,  ob  der  Autor  nicht  , 
diu  Bewegung  gegen  den  Alkoholgenuß  unter  den  Elsenbahnern 
habe  ins  Lächerliche  ziehen  wollen. 

Eisenbahnlinien*.  Von  Dr.  Otto  Br  11  hm  er.  Zweite 
Auflage,  ii. n  b-artn-it-t  von  Dr.  Ernst  S  r.h  wec  h  t  e  ir,  Suni- 
Utsrat  lu  Berlin.  Jena  1904,  Gustav  Fischer. 


Weise  vollzogen  hatte.  Die  geänderten  Verhältnisse  ließen 
eine  bloße  Verbesserung  des  Buches  nicht  zn,  es  mußte  etwas 
ganz  Neue»  geschaffen  werden  und  Sanitätsrat  Schw echten 
hat  seine  Aufgabe  in  ganz  vorzüglicher  Weise  gelöst;  aus 
dem  schmalen  Brühige  r'schen  Hefte  ist  unter  den  Häuden 
von  S  c  h  w  e  c  h  t  e  n  ein  stattlicher  Band  geworden,  aus  dem 
freilich  noch  der  brlb  tue  r'scbe  Geist  entgegenwebt.  Mit 
Befriedigung  kann  festgestellt  werden,  daß  sich  der  Bearbeiter 
bemüht  hat,  möglichst  viel  Material  zusammenzutragen;  aber 
daß  er  gerade  die  ungarische  Organisation  des  Sanitätsdienstes 
in  einem  eigenen  Anhange  behandelt  und  die  wirklich  rauster- 
giltige  sanitäre  Organisation  der  österreichischen  Eisenbahnen 
übergeht,  ist  wohl  zu  verwundern ;  die  österreichischen  Ver- 
hältnisse sind  mit  Ausnahme  des  eingebend  beschriebenen 
Ambulanzwaggons  der  Wiener  Freiwilligen  Rettangsgesellscbafl 
kaum  berührt.  Die  Vorschriften  für  die  Feststellung  der 
Tauglichkeit  zur  Verwendung  im  Eisenbabndienste  sind  in  der 
für  die  k.  k.  Staatsbahneu  geltenden  Instruktion  viel  besser 
präzisiert  und  auch  das  bei  den  k.  k.  Staalsbahnen  vorge- 
schriebene Formular  zeichnet  sich  vor  dein  von  Schwächten 
empfohlenen  durch  seine  Einfachheit  und  seine  Cbersichtllchkelt 
aus.  Den  Bahnärzten,  welche  in  erster  Linie  an  dem  Studium 
des  Werke«  interessiert  sind,  sei  übrigens  dringend  empfohlen, 
nicht  bloß  die  ihren  eigenen  Dienst  betreffenden  Abschnitte 
an  lesen,  sondern  sich  eingehend  mit  den  technischen  Ab- 
schnitten des  Buches  zu  beschäftigen.  Wir  kennen  kein  Buch, 
aus  dem  man  sich  so  leicht  über  die  Betriobseinrichtungeii 
und  die  Betriebsvorschriften  orientieren  könnte  und  wie  wichtig 
die  Kenntnis  der  Betriebsorganisatlun  für  den  Bahnarzt  ist, 
lehrt  die  tägliche  Erfahrung.  Wenn  einmal  Brtlhmer* 
Lieblingsidee,  die  Einrichtung  von  obligatorischen  Kursen  für 
die  Bahnärzte,  ins  Leben  treten  sollte,  dann  werden  Vor- 
tragende und  Zuhörer  in  diesen  Abschnitten  einen  ausgezeich- 
neten 


Schriften  über  Verkehrswesen. 

H*raus««g»t><>n  vom  Club  Oattrr.  Btsaubthn  -  Bwunteo 
V.rlig  na  AUV«4  RtlJn.  Win,  I.  BoUMviMt»**  13. 

I.  Enthält  Sondar-Abdrucke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Österr.  Eisenbahn-Zeitung". 
Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar. 
Stellungen  ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  Elsesbain-Tarlftechnlk"  von  Emil  Rank, 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  österr.  Kordwextbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

9.  Heft:  „Die  Sloherungsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn". 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  1.90. 

3.  Heft  :  „Die  Umgejtaltuna  der  EisMBihnnütertarife  Öster- 
reichs." Eine  Studie  im  Frage  der  VersUatlichnng  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  E.  1-20. 

4.  Heft:  .Grasdzgge  für  die  Ikonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienstes. *  Von  V.  (i.  Boaahard  t,  Ladenpreis  K  140. 

6.  Heft.  „Oas  Lokalbshnwesea  ia  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  1*20. 

«.  Heft:  „Die  Eisesbahnen  Im  Dienste  des  Krieg«*"  und 
moderne  Gesicbupunkte  fttr  deren  Auantttsung.  Von  Eduard 
Zauantoui,  k.  k.  Oberstleutnant  im  GeneralsUbkorpi.  Laden- 
pteis  K  1.—. 

II.  Reihe,  Band  1:  „Du  österreiohlseh-uegarlsche  und  Internationale 

Elsenbahn-Transporlreolit"  von  Dr.  Frans  Hilseher,  Bureau- 
Vorstandstellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  6.90. 
Das  ClabsekreUrlat  vermittelt  den  Bezuz  dieser  Werke. 


Kleebtun,  flft-siMglh«  ssft  V«rlitf  tt«A  CloS 


Für  dl.  R.J»kt(iMi  T.üiilwtn-tllt* 
Ol.  ~ 


Druck  von  R.  Balm  *  Co. 
Wlsa,  V,  Bstirk,  S-r.u^r,,;««  Nr.  1«. 
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K   k.  österreichische 


K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Der  in  Hiellau  jeden  Montag  nu<l  Mitiwurh  um  10  Uhr 
10  Miunten  abend«  eiutreffemle  Persuneuzug  Nr.  Hl!«  wint  für  die 
restliche.  Duner  der  Sonsmerfahrordnung.  da«  mt  bis  Ende  September 
1904,  ab  8.  August  1.  J.  einen  Anschluß  znm  GemUchten  Zug 
Nr.  1367  a,  weither  an  obigen  Tagen  ron  Hiet'lau  erst  nach  Ankunft 
des  erstgenannten  Zage«  abgeben  wird,  nach  Eisenerz  erhalten.  Dm 
reitende  Publikum  wird  anf  diese  vorteilhafte  Zugsverbindniig  nach 


Direkt«  Zugsverbindung  von  Brcgenz  und  Innsbruck 
nach  Budapest. 

Die  heurige  Sommerfahrordnung  weint  gleich  früheren  Kahr- 
nlanperioden  neuerdings  folgende  direkte  8cbnellzugsverbindtii>g  nach 
Bndapeat  Uber  Selztiial-Wieu-Brnck  a.  L.  auf: 

Brege  ab  1-0» 

Feldkirch  .    -    .    .  „ 
Bindern  ..... 
Innsbruck     ....     7 '08 
Zell  am  See     ...  1042 
Lend-Gastein    .   .  .  11. in 

Selztha)  Mi 

Wieu-Westbatinhof  au    7  20  frllh 
Wien  .  ab    8^)5  . 

Wien  3t.-E.-G.        B    8  60  „ 
In  der  Gegenrichtung: 

Bndape.it  (Ostbahnhof}  ab  2  I  '•  nachmittag», 
Wien  St.-8.-G  .    .    .  an  7.80  abend», 
Wien-Westbabuhof    .  .  805 
ab  »  In 
...  an  5'16  früh, 

Zell  am  See  550  . 

Innsbrack  9  16  vormittags, 

fllude.nz  I  IS  nachmittags. 

Feldkirch  1  43 

Bregeu  „  .144  » 

la  dieser  Verbindang  rollen  in  beiden  Richtungen  der  direkte 
Wagen  I./IL  Klasse  Paris— Budapest  mit  direktem  Übergang  in  Wien, 
der  direkte  Wagen  III.  Klasse  Lindau- Wien,  der  Schlafwagen 
Paris-Wien  und  der  Speisewagen  Zurieb- Saalfelden  und  Wien  - 


xmg  He 

Innst 


Heran    Salzburg    Wien  über 
sbruok. 

Durch  den  Ansehlnfl  des  Schnellzuges  Nr.  102  der  k  k.  Staat*, 
bahnen  an  den  Snd-Nord-Ezpreßzug  in  Innsbruck  bffrht  gleich  wie 
im  Vorjahre  naebstehende  günstige  Schnellsragaverbindung  ron 
Salzburg  und  Wien  Uber  Innsbruck  : 

Meran  ab    121  nachmittags, 

Innsbruck     .    .    .   ,    7-08  abends, 
Zell  am  See  .    .    .an  10'40  . 
I.end-Gastein    .    .   „   11-13  nachts, 
Salzburg  .....  1267 
Wien  Westbahnhof  „     7-30  froh. 

Meran- Salzburg  11  Stunden  36  Minuten. 
Meran -Wien       18      .  9 


Offer  t- Ausschreibung. 

Die  k.  k.  priv.  Sttdbabn-Gesellsckait  beabsichtigt,  eine  Partie 
von  10  000*7  Maachinenhanf  fOr  Zngförderuugszwecke  der  <t«ier- 
reichischen  Linien  im  Wege  der  allgemeinen  öffentlichen  Konkurrenz 
sil.-herzu.*  teilen. 

Die  Effektuiernng  der  Lieferung  hat  franko  einer  Sodbahn 
Station  sukzessive,  nacb  Msflgabe  de»  Bedarfes,  Ober  jeweilige  Ein- 


berufung zn 
Die  < 


der  Ausschreibung  zugrunde  liegenden  Bedingnisse  nebst 
Schiedsgericliuordnnng  können  hei  der  Materialverwallung  iu  Wien. 
X.  Bezirk,  Südbahnhof,  Admiui"trntii<n«gebäude,  4.  Stiege,  Parterre 
Nr.  27.  wahrend  der  Amtsatunden  eingesehen,  behubeu,  eventuell 
gegen  Einsendung  des  Pustporto*  brieflich  bezogen  werden. 

Die  Offerte  sind  gestempelt,  r<  siegelt  und  als  .Offert  auf 
Maschiuenhauf"  bezeichnet,  nebst  dem  vorgeschriebenen  Haudtnuster, 
spätestens  bis  6  September  I.  .1.,  12  Uhr  mittags,  bei  der  Material- 
Verwaltung  einzubringen.  Das  Bedingni«heft,  sowie  die  Schied«- 
genchtsurduung  sind  dem  Offerte  nicht  beizuschließen,  sondern  ea  hat 
der  Offerent  im  Offerte  zu  erklären.  dafl  er  dieselben  vollinhaltlich 
anerkennt,  und  daß  er  mit  »einem  Offerte  bis  6.  Oktober  l.  J.  im 
Worte  bleibt. 

Offerte,  welch»  diese  Erklärung  nicht  enthalten,,  ohne  Vadium- 
Erlagschein  oder  verspätet  einlangen,  bleiben  unberücksichtigt. 


Wiederaufnahme  der  Konversion  der  funfprozentlgen 
Nordwestbnhnprlorltatoli.  Das  zwischen  der  Verwaltung  der  Nord- 
westbahn und  dem  Prioritatenkuratur  a»gcschlos<ene  Übereinkommen 
bat  die  Genehmigung  des  Handelsgerichte«  als  Karateiger  ich  tes  er- 
halten, und  infolgedessen  bietet  die  Nordwestbabn  jenen  Besitzern 
vou  5»/oigen  Prioritäten,  welche  im  vorigen  Jahre  ron  der  Konversions- 
offerte keinen  Gebrauch  gemacht  haben,  den  Umtausch  in  8'gO/oige 
Obligationen  zu  den  gleichen  Bedingungen  neuerdings  an.  Die 
Konvertierung  geschieht  im  We.e  der  Abstempelung  auf  3' .'*».'«  ige 
jahrliche  Verzinsung  in  der  Weise,  dal}  den  Besitzern  der  abge- 
stempelten Prioritäten  18°/0  des  betreffenden  Numiaalberrages  in  der 
entsprechenden  8>/i%igen  Prioritätsanleikie  vom  Jahre  1903  ohne 
Entgelt  ausgefolgt  werden.  Man  erhalt  demnach  fllr  je  100  fl.  Nomi- 
nale der  Prioritäten  erster  Emission  den  Betrag  von  36  K  Nominale 
der  Anleihe  Lit  A  vom  Jahre  1903  als  Entschädigung  fttr  den  Ver- 
zicht anf  die  höhere  Verzinsung.  Die  Obligationen  der  ä%igen 
Anleiben  sind  mit  den  laufenden  Coupons  (per  1.  September,  bezw. 
per  1.  November,  bezw.  1.  Dezember  1904)  nebst  den  Talons  einzu- 
liefern and  die  nächstfälligen  Coupons  der  dagegen  auszugebenden 
31/«'/o>gen  Anleihen  lauten  auf  dieslben  Termine,  wobei  eine  Ver- 
rechnung der  Differenz  auf  die  lanfendes  Zinsen  nieht  stattfindet. 
Soweit  sich  die  den  Konvertierenden  zukommenden  Nominalbeträge 
der  3</t%>Ken  Anleihen  in  effektiven  Stücken  nicht  darstellen  lasten, 
wird  der  überschießende  Betrag  in  barem  ausgeglichen.  Die  3i/t%ige 
Anleihe  vom  Jahre  1903  Lit.  A  wird  zum  Kurse  von  93»/°  (im  Vor- 
jahre 94>/i*«),  Lit.  B  znm  Kurse  von  9»v,(l  lim  Vorjahre  94 •/«), 
Lit.  C  zum  Kurse  von  93'/»'>.<>  lim  Vorjalre  95",0>  verrechnet. 


«  Tell-Chocolade  • 

ist  die  von  Feinschmeckern  bevorzugte  Marke. 


«»  «  Teil -Apfel  «  « 

zerfällt  beim  Anfscblsgen  in  SO  gleiche  Schnitte. 

l:  HARTWIG  &  VOGEL,  Bodenbach  a.  E. 

r>w,.ll  .rnal.Uch.      Filiale:  WIED,  I.  KOtllkWlrt  20, 


IC  k.  priv.  ftidbihn-Gesstliclun. 
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F.  X.  KOMAREK* 

Murbtnenfabrik,  Keaiielachaiiede, 
=n  Xotorwageubaa 

Wl«n-Favorlt«n 


Beut  ead  linCm  I»  MfcktlHft  AvuftthniDit 

|  l  Dampf  Motorwagen 


veUkwaitn  Wfikrlt.  SjiUmf  für  KiF.r.i»l.i.«b  j«J»t 

|     Sf.iirwnlM,     Itr    P«t«.n           oitil    <J5  >.r<riii.li..rl    lull  .ad 

|    <.hiif.  Anli*i.|f.-w«inif>o  -   D»ni>flll»»<-Mliea      1  r»«p»»  for 
«.Iri-Ut«..,  «•    luUr  All    -  |lj||||,n.f  »*.l  »Ll.r  S)WJ», 


gl    Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  a.  k 

PUUlee:  fim  lu(l|ult  ||r.  |  UI|C||  I  •rekea.FetaUBqnUabl. 
C«n*vltl,  Preae  Zentml«.  ff  IUI         Madl  Rt*4ar)ar» 

janfapuu  i  17 nif arme»,  Tjiiiforiniiortcii,  feine 
u££™  »»•      Herreii-Oarrterobe,  Hportklelder. 

Wili>illi><  rrrl«ri<i»  »ml  Zfhl'iiirnV.lltiriilto^  fruit,« 


•  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken  * 
kmm  a.  ELBR  •uaf" 

Wagrna-,  I/iknmotif,  Kotachanlacke,  hancl 

! freie  Uebermealack«,  Kopal-  und  Bernstein 
lacke,  harltrocknende  Slulaeke,  Japan-,  A*)>halt-  and  Einnlukr 
Kmaiilaekfarhen,  8peu»l  ■  Dampfglaauren  für  Modelle,  Eueotelle 
Dampf,  und  HUtanaaehinea  n«.  etc.  All«  Sorten  Öl-  und  Splritu. 
l«.-k«  rar  jeden  Indo«rifhed»rI.  SpeiUd-RoeUehui»-  und  Dekoration» 
farbeo. 

UfTcrut  B)fkr«rfr  BaknilrektLota  Btt4  de«  k  k   SUaUbekMl* a-Yrrbaade*.  «I« 


AKT. 

)  Spezialitäten : 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  ca. 

Euiinrt  i.  lasctiieifattitMcliei-GeiellscIiKi 

LeoheradeiT  bei  Wien. 

Fabriration  TOB 

Hartgussrädern  nnd  == 
=  Hartgusskreuzungen 

aoe  ep«rl*lm*i*rl»vl  ta-oh  an.#rlhaxie«hirii*  tiriMm  ftLr  d«a> 
gerammten  EJaenbahnbt>d.\rf.  IadtUlri»-  und  Klalnbahcen 

Special  AbthellQDgen  lllr  Tnrbiaenbau,  Papler- 


CemcDt  Gips-  nnd  Keramische  Industrie. 

id. 


Wlirin»rnotoren  „Patent  Dies«l" 

und  Undwirthwhan«betrleb«,  .«wie  Be- 


für 


i«ml«»loiit>u  aller  Sjmteawe. 
ABTHEILUNG  rar 
elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraftübertragung!  Anlagen 

la  Bleich.,  Dreh,  nnd 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

Wien 


Vereinszaliuiirzt  1 

im  Osten.  2 

i- Verein«.  I  II.  Circusgas&e  47 

Kna>OI(«B«  .o.l  T«il«»lilu  I 


| 


tefan  v.  Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 
Wien 


XX.  Bez.. 


Budapest 
2.    h.  Ganz  &  Co..  Stelnbrucherstr. 


Fabrik  für  Zenfralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 


le  zur  Sicherung  des 

Um  fr  fOf 

Werfcxeufcf  und  tiebrnnrtts.arf.ikel 


Hnbnbau,  BahaerhaltuDKl 

Betriebsdienst 
Berg«  and  Hutten  wegen. 

Telefcraiüu>- Adrige;  BahngOU  Wien. 
TELEPHON  13484. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

H"cli*<*  ll*«i  .i.mU.  ltk*U  if>aiL*il1  für  dt»  rWrraa  K.«rnl>abiit»Mtnt*i.,   Mltlt&f«  etc. 

troi  8tL,i*r  HULlkTkrti  I>  reu  Int«  (rratt»  und  (ruko.  4'i« 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX/2.  EngerthstraBe  150. 



Elektrische  Beleuchtung  m 
Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 




Schaltapparat« 

Zahler 

Md  »Instrumente.  •  •  •  • 

•  •  Rotcenlampen.  «  - 

Wiener  Installationsbureau :  1,a;,VmLh"T, 


Tl.  ■tvrUBiireralrnBi.  7 


Für  den  liiM-rulciitrll  verantwortlich  A imoncen-ExpedlUon  M.  I'onwnyl,  Wien,  IX.  HSrlgiMBe  5. 

r.ic*nlhBB,  ItaraaaRaM  and  Verla«  .1«.  IIa» 


>■!'  Kfilikliun  vnri 
Dt   Kur.«  nibtiw- 


Uiock  vac  K.  Stirn  *  Co 
Wmo,  V  b*Hrk.  Str»tt««*iga*Mi  Kr.  t<> 
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riedaktion  und  Administrativ  i 

Wim«,  I.  K*chtab*ehffMM  11. 
Taltphon  Nr.  5E.6. 
k'ompirkiwia-K'ir.to  dar  Admlni- 

rtnMn ;  ffr.  ao4.1«b 
Poet»pBjkM»*n-K  mlo  <l«a  Club: 

Kr.  hm'  4*1 

Ha-itrtLfti  w  anlas  eacb  Jcm  vom  1U 
JakUoaa-Komlka«  (Mi|«MUttB  Tarife 

booorltrl. 
Maaiekiipfee   *«Hm  steh*  aareok* 


ORGAN 

dm 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1..  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iitl.  Pottvertendung 
la  fl.terrtlrl  (  ararn : 

G*u«jA)irig  K   10.    tlallt|iju!g  K  Ä 

für  4a>  UoaUrke  Kelch: 
OuOAlirm  Mk  19.  UalbjklirlR  Mk  t 

Im  aliritrrn  Ao4l»&e>: 
0>n>j»irlK  Kr  »>  Hetlijaririir  Fr.  10. 

fl-xtlff»*U'l|n  für  d.n  Hurbkaadal  | 

BlMuftM  4  Srhirlrt  in  Wlea. 

SUiielce  lurctn  30  Heller 
i'Smi  JiaklamMiocieii  portofrei. 


25. 


Wien,  den  1.  September  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kalleiu  Wauiaer 

ohna  j«d>n  aonarlfcan  Zoaata  aatfarfUirt  kl 

YDROCHROMIN 

k>i<ih  atr*lrlif>rtlF  und  gibt  alann  farracbloacn,  amaii- 
artig  hart««,  glatten, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  and  Innenraume  Jeder  Art, 

«olebar  raaeb  truckbat,  a*lb«<  nmcli  Juhr+o  oicln  »bfArbt 
■ad  f*«an  tiai«,  und  tnwelttr  aa*«ipandl.«h  ui 

I>ar  AukLr-.nli  kalt  uad  bewahrt  ■leb  aat  jadam  tt+lmu 
lIuUrfTruiid,  auf  Kalk-,  Oipa-  «»4  Z*a«atv*r|iuu,  »n  ■ 

ZJagal,  Buln,  Holl,  KL»o,  Black  atC, 
l       Aartrlcfa  stallt  »ich  auf  kaum  ft  b.  Ia  allen  Farben 
erhailUen. 

.'respakie,  Kutor a.  Fraai«  aaf  Verlan;«!  fraaks  a.  flratli. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

areatar:  Wlo.  IX/1  LteckleaetelBBtraa«  17-L. 


Coopers  Patent-Eisenbahn  Packung 

Neptan-Pumpen-Px-kuBg 

Spezialfabrik  für  Stopfbüchsen-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl) 

Eingeführt  bei  den  meisten  EieenbaJin  Werkstätten. 

Wo  owcli  keine  Dtcbiaat  »ui«procb«n  bat,  aabia*  «an : 

-■-  —  COOPEBIT  — 

41«  aarerwlatlltkea  blrhtoagea  tlr  l«Mruk  »4  fikerkllllia  Uair-rT 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


er. 


Stadiiii  Iii  Wim,  Bureau:  Wien,  VI  IM  Langegasse  25. 


kU'llUUI-tfOU 


K.  I  jriT.  Bröctenwazen-Falirit  «a 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k   s  k-  HoßiafaTMntan 

Wlen-Atzgeradort 

erteugeii  Lokomotiv-.  Waggon-,  Straßenfuhrwerks-  u.  Magazins- 
Brlickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Gattungen  Schalen-Wagen  elc. 
Wagen  mit  automatischer  ReglatHer-Einrlchtung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zahlwerk. 

Zeilrel-KaBalet  and  llaupt  Hledeelage : 

I.  A kailemlostrasse  *.  mm  Eck«  MajrJmillanslr.  8. 
dUrntnarring) 

3 
■ 

5 


a- 1 


a  . 

Fi 


i  Scbambart  Patest -YYa(rjrBa  Srlckeaaraxt  ek»e  G«laii»uot«r-  9 

,2  brechuliil  auf  Murrwark  r<ds»ttd  oder  ia  jrulelaerBati  KuWo  moo-  *^ 

C  <'"'.  Bkalea-  0*4  KegUlrier  tlnrirhluon  fkr  die  ceair  Tr»jr.krell  — 

In  Aiuvimluntr  auf  ttllintllrben  ("»iterr.-anipir.  Klscaliahnen. 


Bogenlichtkohlen 


r.  Gleich-  u.Wechsel- 
stroai.  sowie  für 
Vakuumlampen. 

Marke  D  für  luf»  Braadkiur,  SA  «U  (liulUSt.  V  IBr 
VfckviUDlainpra   F.ITakfkaklM:  c«lb,  rot  tmj  mllcr.wtiB. 

AUarf r*ta  Quillttaa  bal  bUlifotan  PhUw. 

PraUlUtmt  und  Muautr  (rati*  and  franko.   Wo  noofa  tileltl  var- 
tr*(.B,  wardao  g«t  alarafotirka  Vertreter  gaiBeht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVIII 

Laafaraat  tn-  and  aatlftadttcriar  H*hnai*.  HA 


II  .Vtedaiil^aa.AuJxeicbiiaoiiaa;  Farta, 
£toadkia,Wlan,a».<iruft«  ^#|J.  irdailla 

V^k'Joh.Scbobertli^Vrr 

Wlea,  XVI  .OlUkrlnx  bam|iniidi,'.  T 
Si«4arl :  ir.Faiarllcai.r- 3  iU«a»a»a> 
ampftaklt  pat.  Jalouaiaa  ubn»  (.urtt-o- 
'  xwti.-r .  uk»«  VaarbaDiLVr,  Holaroa* 
l»*ux,  Ri>llbalk«n  a«i  IloU,  Suhl »»ll- 
btacb-Itollli%lkt«  aait  pat.  Klaklliand- 
funruüK  aMuuu  dar  ttaladaruag ,  aounojjplachaMi  aalt  Ma««bttiaab*Mriab  otlar  K«d«fiug- 
atillaobntiwan4ai  KnnNktiune  Kaitoa»;  Cfardaruba-,  liuraau  KiutMi  mit  &t*llbalkaa; 
niiarflocktaii*  Lufttag-VanchUa4«aT  für  Ka.Datu  uui  I'nr.m  ;  Trat  lag»!  tManonpaitot) 
aut  ar<kitoktvni»cii*«  Varklaldun«  von  Vaoarniauara,  WlaUriikrim,  I^anbanirftaii*» 
Amelt*hiian  ;  8rbaita«d««kaii  fUr  <iew jcbihha.af ,  arrlAtfbar*  Itb(Mi>tfra.l>biaub«  Alallar« 
rfaaaralebar),  Oarta«p«vlLli>na  j  UanaoaaOb«!  ata.  lt«icb  UlaiatrUriPr  Haapt'Prala- 
CiHiraat  aaf  VarJanvan  Uratli  Zuaanduntr,  .t 


RUDOLF  SCHMIDT&g? 


^ILENFABRIK  u.STAHLHAMMERWERK 


Spezial- Artikel : 


f'rilaa  kB*  Prima  Tt*jrrlfC»6«takl,  Marke  ;  HBfriae*.  =^^^^^== 
l'rttUieairtille«  telaalrr  UaaUUU.  Hark«:  Urak*L  "■  '1 
Ri**a1rrr«uk]  (laatnaohar  W«rk«*air.taMi  la  ■alkerlralTeaer  Qaalhkl 
Kenlirr  »rkorll.rkrridr.iahl.  Ilkrlf  B>u  aaf  alrrrkltteale  KaUrjall» 

Patent  -  It  I  at  1 1  ed  er-  II  ii  in  in  er. 

iaF~  Anfhaaen  abgenützter  Felleo  ~3»al 

nark  aeoea  AkaoarMraUraleB.  waaei  der  BeaUa4  erkallea  bleibt  aad 
Neoaaiebairaaxea  fartfaJfaa.  Hierbei  eatrallea  die  •atlladllrkea  Prili- 
niaare-Etarrlrhoairet  für  neue  fetlea 


Goc 


PATENTE 

aller  I.äniler  erwirkt  Ingenieur  tun 

BI.  i*  V.  Ii  lt  II  A  U*J,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Siebensterns»«*«  7  <js«s»U»«r  **"  *■  *  ralsatamta). 


t.rbrimrrtirto roaiifc  Inat  tut  «V«  Club  iiblrrrr-irli'irher  EUf nbikn-r^aintrn 


nie  Nr. 
auae. 


18, 


Newyorker  Germania  raVÄ 

V«ri|* i.  rmi^ni  In  Kraft  Ulf"  Ittff  K  447, INN)  (IVO,  Aktiva  Uni  RH*»  pro  (LnuV  1*i2 
K  .».UWH.OiH.,  riirr.rhaO  «Vr  J»»rr tff V»rni»c  K  a.?W,0OO,  UMdeadra  «ertrilt  *u 
V#r«irbrrlP  IftO'i  K  l.HSü  00«,  Hautkn  tri  der  k  k.  SU*ti  Zrnlr*J  K*>«*  K6.WO.OlHl. 

Ihe  (jesellsohaft  verte«lt  Dividenden  Kbon  nsefa  swslJAbrlgeiTi  Usetefca«  dar 
Putin«.  DI«  Poli*c«n  tin4  «*<li  dreijlbriffein  (UvUnJo  uo»nf«titb»r  (DtYfleh««*- 
d«chitntr>-l'i>IiBMii  t*enl*«Vsj  ■i.fi.rtig«  Cn*utVchtbarkelt  bei  Se.i-sirnord  od«r  Tod 
durch  Owell.  Kri«(«T*>r*irli>ntn|r  Wehrpfhcsbimor  wird  oho«  Prtm.onerh4htj.aur 

ttMMNM  o  Mtifflrfdnr  d«t  Halm  österTWrh.scher  K  i  »en  b  ab obeun  teu  gmtiij—  b«- 
Ktodm  ll^gQofltiffuiig«a.  $1 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  «et 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Directe  Fahrten  nach  Indien.  China,  Japan. 

EiMauipfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  Dach  Constantlnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbin ttnng  nach  Albanien,  Ort«- 
ohanland,  Thessalien.  Syrien,  dem  Schwanen 
Bf  eere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  and  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  In  Triest 

und  dar  ; 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
In  Wien,  I.  Freisingergasse  4. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

H.<h>i«  U«qo«mlictüc*U  •f^iieU  für  dl«  Herren  KisrnbisliaheAinwii,   Mi. tum  r?to. 

bot  KTi>**r  lii.tltfkf»    PrsstlLite«  «rstli  und  fremko.  OC 


«L  llltMI.-jf;  »oaiTarhuiawl«  KUetoaUnirJcafartw,  l 
AllllrVIII    ir  i'ni  b«i  irkoa  ?srreat*frii  I  laei 


Irkl 


Flam  monf  od 


f*o*r-  ud  wttUrTMt»  Aoiirleh- 
fariw  n»  Hall,  BUin  ».  ». 

Chemische  Fabrik 

AUMMICI  m.  B. 

v«tm«  rar  Wma  Mejrrle«  tfeklff,  I.  Hwlunuhi«  r»».."ls  ist 


Kind  &  Herglotz 


Telephon  1413. 


L  Vojäöek 


Telegr.- Adresse. 
Patbrev-Prag, 

Prag,  Hadlifckovo  4  u.  5.  ,„ 

Ingenieur   und  Patent-An-  Maschinenfabrik.  Unübertroffene 
walt.  besondere  Im  Elsen-  patent.  Schienenbieg-,  Bohr-,  Sage 
hahnfach.  Maschinen  u.  s.  w. 

Agentur  trebn.  Erllndunprn.  —  Ycrtr<>tanu;en  Überall. 


f — ^_/?*s>  yf%  Niederlag©  der  Porzellan-Fabrik 

Lsi.  J-J  Adolf  Persch, 

Wien,  I.  Schillerplatz,  6auermanngaase  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  ans  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebrauchs- 
geschirre. 
Telephon  Nr.  4320. 


H— , 


ElektrleitötM-CiesellNchaft 

Gerteis  &  Dr.  Tschinke I.         Turn-Teplit2  (Böhmen). 


Betrieb 

d*r  üsbsxlsadcamtrsJs  Boborten  bei 
.'spliU  in  «bssmsr  ttoglc  (10  Uamoiad*« 
mit  es  IM  km  FeraUlluna:) 

Special -Rt-paraturwtrkst  litte 

Tor  eJ-ktrotecim  Ische  Licht-  uad  Krsf; 

snisneti  Jedrr  All.  8*1 


Prejectirong 

K  tu  Aualms«   oni   HsttAuefnlirting  ton 
Lucsl-  und  Klsinbanaun,  sowie  »unsliger 
TfmJ«clinrnlf>r  Mfti  m  a&a;*a . 

Begutachtung 

und  Uab*rw>i'bmug  i>«  t*b«a)def  al«k- 

tfis  ii'T  Aiilsrff  Ii,  -u  *  1«  1  ;-»-■*  rn.al.rtt  |  ftllef 

Vorsvrb«ite«i*.  al»ki*«ls«liB  Kpuss^s^««» 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Conaploir;  Wien.  I.  Brauneratratte  10 

erzeugen  In  bester  Qualität  and  lorgf*!  U£*r  Ausführung  | 

Eisenbaba-Bedarfs-Artlkel  aus  Kopfer 

Feuerbox-Plalten  jeder  Form  and  Urllese,  Rtmdkapfrr  für  Bollen, 
Enpferbleche,  Siederohrstnuen    ohne  Naht,  KnpferdrAhte,  Nieten, 
ächeibchen  n.  a.  w.  t*t 

Stempel  fnbrik 

Josef  Habenicht 

Aussig  s.  E  ,  BQhmen. 

f«»l  BWul  tob  Uottlrtmn  KUunrl«llra 
rar  KtMbAhmtatlou«  n  t.&lMBlcb  bMt«n> 

sasySSisa 

Ll«r«fftHI     ,.t-fur-r  RaäMtt 

Pretaooar«nte  aratla  und  franoo 
l  hnUfit^utU».  SS 


Wasserdichte  Decktücher 


Itriider  Jerusalem. 


Prag 
11.  POastirgtsst  4. 


Lieferanten  der  k  k  falerr.  Staaubahnen  etc. 


Felix  Blaiieek 

Wien,  V.  StrauBengasse  17 
Fabrik  fttr  ElseDbahDaasrüstnngs-Gegenstände 

Feuerfeste  Kassen,  BlUettcnkKatrn,  Plombleraanaren,  Deeonpier- 
nifei,  Oberbanwerkseiige  ete.  m 
Lieferant  der  k.  k.  fisterr.  Staats  bahnen,  der  meisten  öeterr.  Priratbabnen . 


Leopolde 


5*; 

ler  L  Sohn 

Wien,  III.li.   Erdbergstraase  52. 

Fabrik  rar  Telerraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  tmsehalter,  elektrlaehe  Stations- 
Deeknntrsalaraale  nnd  Bahnwaehter-Lletewerke  für  Eisen- 
bahnen, Telegraphen.Batterien  nnd  Leltaarsmateriale, 
Waasertneaaer  eiKeneu  Paleutes  fttr  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  auagellihrt  nnd  Voranschläge  kostenfrei  ansgearbeiteL 


MaiiPiisttirkputl  i»l 


BtCH£R.R  Englisch-Bittkr 

)/\K^  bksterAVagenliqukur  i 
W  Jo1>Becl)erJiqueur-Fal>rik,Karl$bad 


.  V,,-:  1*tV 


VnUKti  1b  Wi.D  :  Oarl  XcohnaUtar,  XVIII.  «•ntmg-»i»»  IB.  MI 
Zu  hik..  in  uim  kessssea  •lawhlsclfOT  SasstSSsa  j  wo  mein  v.wl  •<>  F»fcris. 
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N2  25.  Wien,  den  1.  September  1904.  XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Ststiatiicbc  Nachrichten  Yon  den  Eisenbahnen  dei  Vereine«  Destach  er  BtonDahnrerwaHangeii  für  de»  lUchiiniignjahr  190ä- 
Die  Bahnlinie  Tannwild— Grtatluü  (FortaeUong).  —  Elektrisch«  Bahnen:  Zorn  ftnftndiw&nzißahrigen  Gedenktag  der 
»raten  elektrischen  Bahn.- Chronik:  P«rton*luach richten  Stand  der  Eiienbahnbaaten  m  Oiteneteh  Bode  Juni  1904. 
Verkehr  und  Kinnahmen  der  Merradusehem  Eisenbahnen  im  Monat«  Juni  1804  nnd  Tergleieb  der  Einnahmen  im  erettn 
Semester  1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1903.Die  Leistungen  der  «biri«eheo  Eisenbahn.  Korsbuch  für  Gefaagenenwagen.- 
LiteraUr  Die  normalen  Frachttarire.  Heyen  irroßaa  KMTemUons-Lexikan.  Annalen  des  D entgehen  Reichen. 


Statistische  Nachrichten  von  den  Eisen- 
bahnen des  Vereines  Deutseher  Elsenba  Ii  n- 
verwaltnngen  für  das  Rechnungsjahr  190%. 

Der  unlängst  versendeten  neuesten  Vereins-Publikation 
sind  nachfolgende  wichtige  und  interessante  Daten  zu 
entnehmen. 

Abschnitt  A.  Verwaltung,  Länge  und 

Betriebseröffnung. 
Die  dem  Vereine  angehörenden  Bahnen  rerfallen  in 
drei  Gruppen: 

I.  31  deutsche, 

II.  8  luxemburgische,  niederländische  und  andere. 

III.  37  österr.-ungar.  Bahnen  (hievon  16  öster- 
reichische, 8  gemeinsame,  "8  ungarische  und  I  bosnische). 

Die  Bahn-,  bezw.  Betriebslänge  betrug  zu  Ende  des 
Berichtjahres  bei 

Gruppe    I  51.154  bezw.  50.069  Ar» 
II    6.702      „       7.165  „ 
III  85.946      „     36.66«  , 

Von  der  Länge  aller  Bahnen  waren  69.918  km  ein-, 
23.674  km  zwei-  und  21 1  Arm  mehrgeleisig,  hiezu  kommen 
noch  36-563  km  Bahnhofs-,  Aus  weich-  und  Nebengeleise. 
Abschnitt  B.  Allgemeine  Beschreibung. 

Die  Anzahl  der  Wegubergänge,  Durchlässe  u.  dgl. 
beträgt  328.941,  die  der  Brücken  36.991,  die  der  Tunnels, 
Galerien  und  Viadukte  1946. 

Von  der  Gesamtlänge  der  durchgehenden  Geleise 
(116.56418  km)  bestanden  aus  Stuhlschiene  156.37  Am 
(014  %,  aus  breit  füfiigen  Schienen  auf  Einzelunterlagen 
114.418  79  km  (98  16  %),  aus  breitfttßigen  Schienen  auf 
Langschwellen  1.877  30  Am  (1-61  °/0)  und  aus  unmittelbar 
auf  der  ünterbettung  ruhenden  breitfttßigen  Schienen 
108  01  km  (0  09  «/„).  Die  erstere  und  letztere  Kategorie 
findet  sich  bei  Gruppe  II  nicht  vor. 

Die  Länge  der  durchgehenden  Geleise  auf  Einzel- 
unterlage beträgt 


b.l  .la.a  Sek  l.n.  D(  •  wich  I  . 
kU  IBKL       bl.  lakl.        M»  l.kl.       bi.  iakl.  nb.r 
1W  «ty  ai  4y  4(  &f  K  Jtan 

bei  Gruppe    I    3.316    40.344    16.230    8.030    627  km 
„       II    8.324      3.893     2.740         6    103  , 
UI  12.483     19.481     6.786    1.865     —  „ 

Das  bezügliche  Verhältnis  stellt  sich  bei  allen 
Bahnen  auf    ...    .    32  00  :  49  96  :  14  83  :  3  22  :  0-55. 

Auf  durchgehende  Geleise  mit  hölzernen  Quer- 
schwellen entfallen  96.082  km  mit  einer  Schwellenanzahl 
von  119  9  Millionen,  auf  solche  mit  eisernen  Querechwellen 
18  295  hn  mit  einer  Schwellenanzahl  von  23  2  Millionen, 
auf  solche  mit  Steinwürfeln  u.  s.  w.  42  km.  Von  der 
mittleren  Kategorie  entfällt  der  überwiegende  Teil  (näm- 
lich) 17.948  Am)  auf  die  deutschen  Bahnen. 

Die  Anzahl  der  Weichen,  unter  denen  Zangenweichen 
(einfache  und  dreiteilige  Zungenweichen,  halbe  und  ganze 
Kreuzungsweichen),  Schleppweichen  und  Weichen  ohne 
Geleiseunterbrechung  unterschieden  werden,  beträgt  — 
auf  einfache  Weichen  berechnet  —  im  Berichtsjahre 
252.993  Stück,  die  Anzahl  der  Herz-  und  Kreuzungs- 
stücke 299.634,  ferner  werden  3529  Drehscheiben  für 
Lokomotiven,  4236  für  Wagen  und  1084  Schiebebühnen 
verzeichnet. 

Von  der  Bahnlänge  aller  Vereinsbahnen  lagen 
28.915  Anw  =  31-3%  in  wagrechter  Strecke,  368  A-m  =  '/«%> 
in  der  Neigung  über  1 .  40,  65.742  km  =  71,/»u/o  in  gerader 
Strecke,  3767  Arm  =3»/»%  in  Krümmungen  mit  einem  Halb- 
messer von  weniger  als  300  m.  Die  größte  verzeichnete 
Neiguug  ist  1  :  14  7,  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
auf  der  freien  Strecke  40  m. 

An  Stationen,  Haltestellen  und  Haltepunkten  sind 
bei  Gruppe  I  10.122,  bei  Gruppe  U  1  034,  bei  Gruppe  III 
6.940,  insgesamt  18.09t'»  verzeichuet.  Werden  diesen 
Ziffern  die  bei  den  einzelnen  Bahngruppen  angegebenen 
Ladevorrichtungen  (Rampen,  Ladebühnen,  Krane  etc.) 
der  Zahl  nach  gegenübergestellt,  so  ergibt  sich  für  jede 
Station  (im  weiteren  Sinne)  ein  Durchschnitt  von  2  3 
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Ladevorrichtungen  bei  Gruppe  I,  von  14  Lade  Vorrich- 
tungen gleichmäßig;  bei  Gmppe  II  und  III. 

An  festen  und  tragbaren  Telegraphen-Apparaten  und 
Fern  Sprechern  waren  76.98«  Stück  in  Verwendung;  die 
Streckeiiblockierung  umfaßte  1 3.1dl  km  und  standen  auf 
4789  Stationen  die  Deckungssignale  unter  Blockverschluß 
der  Station. 

Abschnitt  C.  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  kleinere  Ergänzungen  der  baulichen 
Anlagen. 

Die  Länge  der  unterhaltenen  Geleise  betrug  im 
Jahresdurchschnitte  155.753  Am;  von  diesen  wurden  in 
zusammenhangenden  Strecken  (143  km  Geleise  aus  Eisen- 
nnd  3774  km  Geleise  aus  Stahlschienen  in  47  km  Geleise 
aus  Eisen-  und  4370  km  Geleise  aus  Suhlschienen  um 
gebaut.  Die  hiefflr  aufgelaufenen  Kosten  betrugen  206 
Millionen  Mark,  einschließlich  der  Kosten  sonstiger 
kleineren  Anlagen  wurden  307  Millionen  Mark  ausgegeben, 
von  denen 

par  Kik>iMt«f 
■tnterhtltoMr 
Su«k. 

auf  Gruppe    I  226  Hill.  Mark   4471  Mark 

II    »     -        ,   2778  . 

.      III    62     „        ,   1727  . 

entfallen. 

Abschnitt  IK  Anlagekapital. 
Der  Gesamtbetrag  des  bis  Ende  1902  verwendeten 
Anlagekapitales  bezittert  sich  bei  den  Bahnen 
der  Gruppe    lauf   ...    .    13.649,017  349  Mk. 

II    „     ...      1.142,695  503  . 
,       „       III  .    .    .    .      8.063,476.983  „ 

zusammen    ....    22.855,189.835  Mk. 
Auf  den  Kilometer  BahnlÄnge  enträllt  von  dem  An- 
lagekapital 

bei  Gruppe    I  ein  Betrag  von  271.284  Mk 
II    „  „    253.553  „ 

ITT  .    250.861  „ 

im  Gesamtdurcbsclinitte  ein  Betrag  von  262.834  Mk. 

Der  kilometrische  Durchschnitt  schwankt  bei  den 
Bahnen  der  Gruppe  1  zwischen  35.811  und  411.213,  bei 
Gruppe  II  zwischen  226.678  und  547.884,  bei  Gruppe  III 
zwischen  31.329  und  694.310  (Südbahn,  österreichisches 
Netzt. 

Abschnitt  K.  Fahrbetriebsmittel. 
Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1902  besaßen  die 
Vereiusbahnen,  n.  zw,  GrupiKi  I  20.(102,  Gruppe  II  1886 
und  Gmppe  III  852H,  alle  zusammen  30.416  eigene  Loko- 
motiven, darunter  64  mit  einer,  11  659  mit  2,  16.296  mit  3. 
2295  mit  4  und  2  unil  102  mit  5  Treibachsen.  Von  den  vor- 
handenen 27  Motorwagen  gehören  25  der  Gruppe  I  und  II 
der  Gruppe  III  an.  Auf  10  km  Betriebslänge  entfielen 
bei  den  einzelne  Gruppen  3-98.  2  64  und  2  37.  im  Durch- 
schnitte aller  3-26  eigene  Lokomotiven.  Unter  der  Gesamt- 
zahl der  Lokomotiven  befinden  sich  796nTenderlokomotiven. 


Auf  den  eigenen  Betriebsatrecken  der  Vereinsbahnen 
haben  die  eigenen  und  fremden  Lokomotiven  einschließ- 
lich der  Motorwagen  während  des  Berichtsjahres  mit 
Zügen  jeglicher  Art  (Schnell-,  Personen-,  gemischten, 
Güter-,  Bowie  Material-  und  Arbeitwuügen  einschließlich 
der  Schneepflugfahrten)  zurückgelegt: 

bei  Gruppe    I  500,099.808  Zugskilometer, 
II    58,602  744 
III  206,141.625 

zusammen   764,844.177  Zugskilometer. 

Unter  Berücksicht  igung  der  mit  Vorlege-  oder  Schiebe- 
maschinen geförderten  38,749.976  km  betrug  die  Anzahl 
der  geleisteten  Nutzkilometer  »02,615.056  km,  wahrend 
60,334.962  *»i  auf  Leerfahrten,  ferner  31,855.939  Dienst- 
Stunden  auf  den  Verschubdienst,  13,052.026  auf  den  Be- 
reitschaftsdienst entfallen.  Bezüglich  der  Unterhaltung 
und  Erneuerung  des  Oberbaues  wurden  im  ganzen 
1.171,509  408,  bezw.  auf  1  km  mittlerer  Betriebslänge 
12.656  Lokomotivkilometer  geleistet. 

Auf  den  eigenen  und  fremden  BetriebsBtrecken, 
sowie  auf  Neubaustrecken  der  eigenen  Bahn  haben  die 
eigenen  Lokomotiven  und  Motorwagen  der  Vereinsbahneu 
bezüglich  der  Unterhaltung  bei  Lokomotiven,  resp.  be- 
züglich der  Kosten  der  Züge  geleistet: 

bei  Gruppe    I  792,187.786  resp.  691,284.793 
„         II    80,219.012    „  73,681.533 
„        »        III  299,102  610    „  273,367.439 


im  ganzen  1.171, 509.408  resp.  1  038,333.765 
Lokomotivkilometer. 

Die  geleisteten  Tonnenkilometer  betragen 


bei  Gruppe    I  38.200,665-782      118.540,633  968 
„        D    3.141,955  915  10.955,638.457 
III  17.023,913.548  53.448,128.188 

im  ganzen  58.366,535.245  182  944,400  613 
Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  wai-en  bei  allen 
Vereiusbahnen  61.971  Personenwagen  mit  2,699.91 9  Plätzen, 
15.808  eigene  Gepäckswagen,  218.571  bedeckte  eigene 
Güterwagen,  419.631  offene  eigene  Güterwagen  und  außer- 
dem 3615  Postwagen  vorhanden. 

Die  Personenwagen  enthielten  an  Plätzen  I  Klasse 
113.713,  II.  Klasse  471.697,  HI.  Klaas«  1,689.167  und 
IV.  Klasse  426  342,  durchschnittlich  auf  10  km  Betriebs- 
iängs  293  38,  auf  eine  Achse  18  74. 

Die  eigenen  Personenwagen  haben  0.613  Millionen, 
die  fremden  im  eigenen  Betriebe  der  Bahnen  021  Mill. 
Achskilometer  zurückgelegt;  hiebei  ist  durchschnittlich 
jede  bewegte  Achse  mit  4  50  Personen,  von  den  bewegten 
Platzen  aber  sind  im  Durchschnitte  2401%  besetzt 
gewesen. 

Die  sämtlichen  Gepäck-  und  Güterwagen  besaßen 
eine  Tragfähigkeit  von  7,695.312  /,  durchschnittlich  für 
jede  Achse  5990  ky.  Die  eigenen  und  fremden  Gepäck- 
wagen haben  im  eigenen  Betriebe  der  Bahn  1.650,763.266 
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(per  1  km  Betriebsläuge:  18.393),  die 
Güterwagen  20.739,016.959  (per  1  km  Betriebslftnge : 
294  533)  Achskilometer  zurückgelegt.  Jede  Gepäck-  und 
Güterwagenachse  war  im  Gesamtdurchscbuitte  mit  2  50  t 
belastet  und  die  Tragfähigkeit  durchschnittlich  mit  4 1-74% 
ausgenutzt. 

Mit  Einschluß  der  Leistungen  der  Postwagen  haben 
die  eigenen  und  fremden  Wagen  jeder  Gattung  im  eigenen 
Betriebe  der  Bahn  zusammen  29.774  Millionen  und  durch 
Bchnittlich  auf  1  km  Betriebslange  321.714  Achskilometer 
zurückgelegt.  Auf  die  Gruppe  I  entfallen  19.126  Mill. 
(per  Kilometer  Betriebslänge  384.204)  Achskilometer,  auf 
die  Gruppe  II  1972  Millionen  (276.624),  auf  die  Gruppe  III 
8675  Millionen  (243.442)  Achskilometer. 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Ergänzung  der  Betriebsmittel,  soweit  sie  der  Verwaltung 
zur  Last  fallen,  hat  bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen 
im  Berichtsjahre  124  Millionen  Mark  für  Ijokoniotiveu, 
Tender  nnd  Motorwagen  nebst  Zubehör,  41  Millionen  für 
Personenwagen  nebst  Zubehör,  78  Millionen  für  Gepäck-, 
Güter-  und  Arbeitswageii  nebst  Zubehör  betragen. 
Abschnitt  F.  Verkehr. 

Aul  sämtlichen  Vereinsbahnen  sind  im  Jahre  1902 
in  der  I.  Wagenklasse  7-6  Millionen,  in  der  II  Wagen- 
klasse 110  9,  in  der  HI.  686  9,  in  der  IV.  299  4  Zivil- 
und  201  Millionen  Militärpersonen,  im  ganzen  1 125-0  Mill 
Passagiere  befördert  worden,  welche  rund  30.335  Mill. 
Kilometer  zurücklegten ;  hievon  entfallen  auf  die  I.  Wagen- 
klasse 621,  auf  die  II.  Wagenklasse  4277,  auf  die 
III.  Wagerklasse  16.838,  auf  die  IV.  Wagenklasse  7044 
und  anf  Militär  1554  Millionen  Kilometer.  Von  je  10.000 
Personenkilometer  entfallen  auf  die  einzelnen  Kategorien 
von  Reisenden 

I  II.  III         IT.  Kluw  Mtlillr 

bei  Gruppe     I        152      1282     4720     3361  486 
II        652      2476      6548  7  323 

„       „       III        236      1490      7630  5  639 

Bei  den  sämtlichen  Vereinsbahnen  hat  der  kilo- 
metrische Personenverkehr  betragen  in  der  I.  Wagen- 
klasse 6951,  in  der  II.  47.898,  in  der  III.  188.567,  in 
der  IV.  78.889  und  beim  Militär  17.407,  zusammen 
339.712  Personen,  die  perzentuelle  Verteilung  ergibt  die 
Ziffern  2  1,  14  1,  55-5,  23  2  und  51.  Den  stärksten  kilo- 
metrischen Personenverkehr  hatte  die  Eisenbahn  Nürn- 
berg-Fürth  (2,568.715  Personen). 

An  Gepäck  (einschließlich  des  ohne  Lösung  von 
Fahrkarten  aufgegebenen),  sowie  als  Traglasten  wurden  von 
sämtlichen  Vereinsbahnen  im  Jahre  1902  101.424  054  i'km 
befördert.  Für  den  Güterverkehr  jeglicher  Art  (Eil-, 
Stück-,  Wagenladungs-,  frachtpflichtiges  Dienst-  [Regie-] 
Gnt  und  lebende  Tiere)  mit  Ausschluß  der  frachtfreien 
Güter  wurden 


von  der  Gruppe 


I 

II 
ITT 


34.202,324.503  t/km, 
2.824.180.878  . 
14.553  379.441  „ 


geleistet;  für  frachtfreie  Güter  sind  noch  4265  Millionen 
Tonnenkilometer  hinzuzuschlagen. 

Der  kilometrische  Güterverkehr  betrug  —  absolut 
nnd  in  Perzenten  —  an  Eil-  und  Expreßgütern  53381 
(0'94%).  an  Stückgütern  29.835«  (6-23<>/0),  an  Wagen- 
ladungsgütern 627.133  (92-44%).  an  lebenden  Tieren  7919 
(1*39%). 

Kür  die  Beförderung  von  Personen  (einschließlich 
der  Beförderung  auf  Rückfall»  -,  Rundreise-  und  Zeitkarten, 
sowie  in  Sonderzilgen)  wurden  vereinnahmt: 


bei  der  Gruppe 


I    Mk.  549,936  803 
II       „  60.333.836 
III       „  178.829.203 


AchiJtiluaialfr  Jmefv 

•otioltütoh 

Pfg.  12  3 
-  116 
„  10-6 


im  ganzen    .    51.579.877.822  f/fcw 


im  ganzen  Mk.  789,099.902  Pfg.  118 
Für  die  Beförderung  von  Reisegepäck  und  Hunden 
und  an  sonstigen  Nebeneinuahmen  wurden  zirka  31-5  Mill. 
vereinnahmt,  so  daß  die  Gesamteinnahme  Mk.  821,364.260 
beträgt;  hievon  entfallen  auf  den  Kilometer  mittlerer 
Betiiebslänge 

bei  der  Grnppe     I    Mk.  11.646 
.     ,       ,         II      ,  8.825 

»  _.____»  HL  -  B-™? 

im  Durchschnitte  aller  Mk.  9.198 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güter-  u.  s.  w.  Verkehre 
betrugen 


bei  Gruppe     I    Mk.  1.290,941.051 
II      „  101,154.991 
III      „  555,172.200 


Mk.  25.583 
„  14.128 
._  16.878 

bei  allen  Bahnen  Mk.  1.947,268.242  Mk.  21.513 
Die  Einnahmen  ans  dem  Güterverkehr  verteilen 
sich  perzentuell  wie  folgt:  auf  Eil-  und  Expreßgüter  4  13, 
auf  Stückgüter  13  47,  auf  Wagenladungsgüter  77  18,  auf 
Vieh  2-77,  auf  Postgüter  0-17  nnd  auf  Nebeneinnahmen 
2-28"/„. 

Die  Verkehrseinnalimen  betrugen  im  Berichtsjahre 
absolut,  bezw.  per  Kilometer  mittlerer  Be'.riebslänge 

bei  der  Gruppe     I  Mk.   1.863,401.516,  bezw  36  806 

.    .        „         II  „        163,902.690,        .,  22.884 

.    .        -        III   741,328.296,       „  22^526 

bei  allen  Bahnen  zu- 


.    .    .    Mk.  2.768,632.502,    bezw.  30  526 
Das  Verhältnis  der  einzelnen  Einnahmsquellen  zu- 
sammen (Einnahmen  aus  dem  Personen-,  aus  dem  Güter- 
verkehre und  aus  sonstigen  Quellen)  stellt  sich 

bei  der  Gruppe     1  auf  28  41 :  64  07  :  7-53 
„     „  II    „   36-36 : 67-00 :  7-64 

■     m        ,        III    ,    23-87: 71-20: 4-98 


bei  allen  Bahnen 
Die  Gesamtausgaben 
Kilometer  Betiiebslänge 


27-63  :  65-51  :  «  86 
betrugen  absolut,  sowie 
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bei  der  Gruppe     I   Mk.  1.269,769.603,    bezw.  25481 
„     „  II      „        187,856.935,       .  16.490 

«     »  IU     .       513.037.612,  13.792 

bei  allen  Bahnen  zu- 
sammen ....  Mk.  1.980,088.653,  bezw.  20.894 
Im  Verhältnisse  zu  den  Betriebseinnahmen  machen 
die  Betriebsausgaben  bei  der  Gruppe  I  64.00,  bei  der 
Gruppe  II  66-54,  bei  der  Gruppe  III  6373,  im  Gesamt- 
durcbschnilte  64-08%  aus. 

Bei  Aufteilung  der  Ausgaben  in  peinliche  und 
sachliche  Ausgaben  ergeben  sich  folgende  Verhältnis- 
zahlen : 

bei  Gruppe     I    47  91:52  09 
II  43-70:6630 
III    5164:48  36 
bei  allen  Bahnen   48  63  :51-37 
Der  Überschuß  (Summe  aller  Einnahmen  nach  Ab- 
schlag aller  Ausgaben)  betragt  absolut  sowie  per  Kilo- 
meter Betriebslänge 

bei  der  Gruppe     I   Mk      725,363  072,   bezw.  14.327 
„     .       ,         II     „         59,382.074,       .  8.293 
.     „       „_    III      ._     292,208.651,  8.87j4 
bei  allen  Bahnen  zu- 
sammen .    .    .    .   Mk.  1.076,953.797,   bezw.  11.678 
Auf  Hundertteile  des  verwendeten  Anlagekapitales 
berechnet,   macht   der  Überschuß   bei   den  einzelnen 
Gruppen  5-36,  3  78  und  3-64,  bei  allen  Bahnen  zusammen 
4-68  aus. 

Werden  von  dem  Überschusse  die  konzessions-  und 
statutenmäßigen  Rücklagen  (einschließlich  des  Erlöses  ftr 
das  ausgewechselte  ßetriebsmaterial  nnd  die  Kosten  er- 
heblicherer Ergänzungen  abgezogen  und  etwaige  Zu- 
schüsse aus  Erneuerung»-  und  Reservefonds,  Subventionen 
und  ähnliche  Erträgnisse  aus  dem  Betriebe  fremder 
Bahnen,  industrieller  Unternehmungen  etc.  der  Übertrag 
aus  dem  Vorjahre  hinzugeschlagen,  so  ergibt  sich  ein  ver- 
fügbarer Jahresertrag  von  Mk.  1.133,794.457,  wovon  zur 
Ablieferung  an  die  Staatskassen  Mk.  813,499.132,  zum 
Vortrage  für  das  nächste  Jahr  Mk.  6,279.539,  der  Rest 
zur  Zahlung  von  Zinsen,  Dividenden,  zu  Amortisations- 
zwecken etc.  verwendet  wurden. 

Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  betrug  die  Höhe  der 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds 

bei  der  Gruppe     I    Mk.    5,668.739,  resp.  13,706.344 
„     „       .       II     „     24,004.233,    n      5,745  647 
.      „        ,       IU^  .     51,466.884,    .  10,943.676 
insgesamt  Mk.  81,138.856,  resp.  30,396.667. 
Abschnitt  //.  Unfälle. 

Was  die  Statistik  außergewöhnlicher  Ereignisse  im 
Eisenbahnbetriebe  (mit  Ausschluß  der  Werkstätten)  an- 
langt, so  sind  im  Berichtsjahre  1364  Entgleisungen, 
640  Zusammenstöße  einschließlich  Streifungen  der  Züge 
und  3992  sonstige  Unfälle  im  ganzen  also  5896  Unfälle 
zu  verzeichnen,  von  denen  »ich  1680  anf  freier  Hahn  und 
4216  auf  den  Stationen  und  Haltestellen  ereigneten. 


Im  Berichtsjahre  sind  bei  sämtlichen  Vereinsbahnen 
an  Personen  (ausschließlich  der  Selbstmörder)  1306  Per- 
sonen getötet  nnd  3367  Personen  verletzt  worden.  Von 
den  Tötungen  und  Verletzungen  entfallen  auf  die 
Reisenden  5,  resp.  11,  auf  die  Bahnbediensteten  im 
Dienste  48,  resp.  61,  auf  dritte  Personen  29,  resp.  140/,h 
Auf  1,000.000  Zugskilometer  entfielen  7  Tötungen  und 
Verletzungen. 

Die  Zahlungen  auf  Grund  der  Haftpflicht,  bezw.  Un- 
fallversicherungsgesetze  betrugen 
bei  Gruppe    I  Mk.    7,127.666,  bezw.  Mk.  6,656.477, 
11    „        792.736,      „       „  12.480, 
III    „      2,653.456,  _  „_     „  8,445.596, 

im  ganzen  Mk.  10,673.868,  bezw.  Mk.  15,113.562. 

Bei  eigenen  Eisenbahnfahrzeugen  im  eigenen  nnd 
fremden  Betriebe  wurden,  nnd  zwar  bei  Lokomotiven  und 
Tendern  362,  bei  Eisenbahnwagen  aller  Art  632,  im 
ganzen  984  Achsbrüche  und  Achsanbrüche  konstatiert; 
selbe  hatten  in  14  Fällen  Entgleisungen,  in  25  Fällen 
Verspätungen,  in  8  Fällen  sonstige  Betriebsstörungen, 
in  897  Fällen  keine  Betriebsstörung  zur  Folge,  in 
7  Fällen  ist  es  nicht  bekannt,  ob,  bezw.  welche  Folgen 
sie  hatten.  Schäden  an  Radreifen  und  Vollrädern  worden, 
u.  zw.  bei  Lokomotiven  und  Tendern  138,  bei  Eisenbahn- 
wagen aller  Art  2014,  im  ganzeu  8158,  konstatiert; 
diese  verursachten  2  Entgleisungen,  33  Verspätungen, 
6  sonstige  Betriebsstörungen,  hatteu  in  128  Fällen  keine 
Betriebsstörung  zur  Folge,  während  in  8  Fallen  die 
Folgen  unbekannt  geblieben  sind.  Schließlieh  sind  15.547 
Schienenbrüche  zu  verzeichnen,  von  denen  017  anf  1  fon 
Betriebslänge  entfallen;  die  Zahl  der  nachweisbar  oder 
möglicherweise  durch  Scbienenbrttche  veranlagten  Unfälle 
beträgt  bei  allen  Bahnen  im  Berichtsjahre  nur  5. 
Abschnitt/.  Anzahl  und  Gehalt  sverhältnisse 
der  Beamten,  Diener  und  Arbeiter. 

Im  Berichtsjahre  waren  bei  sämtlichen  Vereins- 
bahnen 396.385  Beamte  und  Diener  beschäftigt,  außerdem 
500.908  Arbeiter,  zusammen  897.293  Personen.  Auf  1  hn 
Betriebslänge  entfallen  von  den  Angestellten 

bei  der  Gruppe    1    10  72  Individuen, 

„     .       n        "  8*85 

„     „       .      IIT     8  05  . 

im  Gesamtdurchschnitte  9  64  Individuen. 

Die  Besoldungen,  Löhne  und  andere  Bezüge  be- 
trugen Mk.  1.069,590.037  oder  durchschnittlich  per  1  Am 
Betriebslänge  Mk.  11.877.  Die  letztere  Durchschnittsquote 
stellt  sich 

bei  Gruppe    I    auf  Mk.  14.113, 
II     .     .  8.912, 
III     „     „  8.055. 
Abschnitt  A'.  Beamten-,  Diener-  und  Arbeiter- 
Pensionen,   Pensions-   uud  Unterstützungs- 
kassen, sowie  Krankenfürsorge 
Für  Beamte  und  Diener  und  deren  Hinterbliebene, 
bezw.  für  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene,  haben  die 
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den  einzelnen  Gruppen  angehörenden  Verwaltungen  ans 
eigenen  Mitteln  Pensionen  gezahlt,  n.  zw.: 

bei  Gruppe     I    58,52«.] 30,  bezw.  Mk.  7,187.677 

„       „        U     2,178.087,     „       .  92.682 
.       III    13,321.709,     .        .  1,474.539 

alle  zusammen  74,028.926,  bezw.  Mk.  8,754  898. 

Die  Vereinsbahnen  besaßen  74  Pension»-  und  Unter- 
stütznngskassen,  deren  VerniBgensstand  sich  im  Berichts- 
jahre um  rund  10  Millionen  auf  Mk.  307,749.830  erhöhte. 
Die  Einzahlungen  der  Bediensteten  machten  über  16  Mil- 
lionen, die  ausbezahlten  Pensionen,  Witwen-  und  Er- 
ziehungsgelder nebst  Unterstützungen  und  Sterbegeldern 
Ober  34  Millionen  aus. 

Die  Krankenfüraorge  erforderte  im  Berichtsjahre 
Mk.  7,478.995  an  Zahlungen  aus  Betriebsfonds.  Die  von 
den  Verwaltungen  errichteten  eigenen  Betriebs-  (Fabrik*-) 
und  Baukrankenkassen,  welche  95  an  Zahl  betragen, 
wiesen  mit  Ende  1902  einen  Vermögensstand  von 
Mk.26,626.898,  Ende  1901  einen  solchen  von  Mk.  25,694.000 
aus.  Die  Einlagen  der  Mitglieder  betrugen  ca.  11  5  Mil- 
lionen, während  für  ärztliche  Behandlung,  Arznei-  und 
Heilmittel,  Wöchnerinnen- Unterstützungen,  Sterbegeldern, 
Kur-  und  Verpflegungskosten  an  Krankenanstalten  n.  dgl. 
nahe  an  18  Millionen  verausgabt  wurden. 
Abschnitt  L.  Nachweisung  Qber  die  nicht  dem 
öffentlichen  Verkehre  dienenden  Anschluß- 
bahnen. 

Was  die  für  Privatzwecke  bestimmten  Bahnen  an- 
langt, welche  nicht  dem  ötlentlichen  Verkehre  dieneu, 
sondern  nur  eine  gewerbliche,  Bergbau-  oder  sonstige 
Anlage  mit  einer  Hauptbahn  verbinden,  so  waren  bei 
sämtlichen  Vereinsbahnen  vorhanden:  1446  Bergwerks- 
und  Httttenbabnen,  7107  Fabriksbahnen,  680  land-  und 
forstwirtschaftliche,  1122  sonstige  Bahnen, zusammen  10.354. 
Hievon  werden  7469  mit  Dampfkraft,  50  mit  Elektrizität. 
2835  mit  Pferdekraft  betrieben. 

Anhang,  betreffend  die  schmalspurigen 
Eisenbahnen. 

Die  schmalspurigen  Bahnen  weinen  mit  Ende  des 
Berichtsjahres  eine  Länge  von  1 502  79  km  auf;  hievo» 
dienen  1354  23  km  dem  Personen-,  1496  18  fem  dem  Güter- 
verkehre. Ihre  Spurweite  variiert  zwischen  0  75  und  1106  m, 
die  stärkste  Neigung  beträgt  1 : 5,  der  kleinste  Krüm- 
mungshalbmesser auf  freier  Strecke  19  m.  Öfientliche 
Straßen  sind  auf  eiuer  Länge  von  152-76  km  von  den 
schmalspurigen  Bahnen  als  Unterbau  mitbenutzt.  Bewachte 
Wegflbergänge  in  der  Bahnebeue  gab  es  130,  unbewachte 
59C9.  Sie  haben  564  Stationen,  Haltestellen  und  Halte- 
punkte bei  einer  Gesamtgeleiselänge  von  1762  67  km. 

Der  Gesamtbetrag  des  bis  zum  Ende  des  Berichts- 
jahres verwendeten  Anlagekapitales  beträgt  Mk.  79,884.410 
per  1  Ar»  ßahnlänge  Mk.  76.325. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  271  Lokomotiven, 
714  Personenwagen  und  7427  Gepäck-  und  Güterwagen 
vorhanden.  Die  Leistung  der  Lokomotiven  betrug  4,710.160, 


Nutzkilometer,  die  der  Personenwagen  29,378.739,  die 
der  übrigen  Wagen  59,835.864  Wagenachskilometer. 

Befordert  wurden  8,705.789  Personen  auf  70,819.246 
Pei-sonenkilometerund  5,467.695Tonnengüterauf 6  7(468.5«5 
Tonnenkilometer. 

Die  Betriebseinnahmen  ergaben  Mk.  4,357.544  oder 
per  Kilometer  Betriebslänge  Mk.  5344,  per  Nutzkilometer 
Mk.  146,  per  Achskilometer  8-6  Pf.  Die  Betriebsausgaben 
stellten  sich  auf  Mk.  4,227.673  oder  auf  97  02%  der  Ein- 
nahmen; per  Kilometer  Betriebslänge  entfielen  Mk.  5185, 
per  Nntzkilometer  Mk.  1-42,  per  Achskilometer  8  30  Pf. 

Der  Peisonalstand  beträgt  778  Beamte  und  Diener 
und  1221  Arbeiter,  deren  Gesamtbezüge  sieb  auf 
Mk.  2,462.360  (im  Durchschnitte  Mk.  1232)  per  Kopf 
stellen. 

Bei  den  schmalspurigen  Bahnen  sind  im  Berichts- 
jahre 101  Entgleisungen  und  39  sonstige  Unfälle  vorge- 
kommen, bei  welchen  kein  Bahnbediensteter  getötet, 
1  Reisender  und  27  Bahnbedienstete  verletzt,  an  fremden 
Personen  1  getötet  und  6  verletzt  wurden. 

Die  Bahnlinie  Tannwald— Grflnthal. 

Vortrag,  gehalten  am  29.  Dezember  1903  in  Club  österreichischer 
en  von  Othmar  BelsekUger,  Inspektor  der  k.  k. 
pri». 


Nonlw^ibahii. 


Mehr  Schwierigkeiten  verursachte  die  Wa 
glücklicherweise  war  der  Wassersudrang  auf  dieser  Seit*  viel 
geringer.  Nichtsdestoweniger  mußten  im  Verlaufe  der  Arbeitet! 
zwei  Saug-  und  Druckpumpen  mit  den  entsprechenden  Rohr- 
leitungen Im  Stollen  aufgestellt  und  ohne  Unterbrechung  Tag 
und  Nacht  im  Handbetrieb  In  Tätigkeit  erhalten  werden. 

Die  Pumpen  lieferten  3  bis  6  .Sekundenliter. 

Zur  Zeit  der  Schneeschmelze  itu  Frühjahre  1901  kam 
es  vor,  daß  der  Stollenbetrieb  durch  tuohrere  Tage  eingestellt 
werden  mußte,  weil  der  Stollen  auf  eine  Lange  von  60  «i 
vor  der  Brust  mit  Waaser  vollgefüllt  war.  Da  die  Pumpen 
nicht  auareichten,  so  wurde  das  Wasser  in  eisernen  Klpp- 
karren  abgerührt. 

Zur  Sprengung  wurde  an  beiden  Arbeltsatellen  Nobel- 
dynamil  Nr.  I,  dann  plastische»  Dynamon  und  reine  Spreng- 
gelatine verwendet. 

Zur  Sprenggelatine  mußte  in  jenen  Partien  gegriffen 
werden,  wo  das  Gebirge  vollkommen  kompakt,  ohne  Lassen 
und  so  verspannt  war,  daß  die  Sprengwirkung  des  Dynamits 
und  des  Dyuamons  nicht  mehr  ausreichte. 

Ala  Steinbohrer  wurden  uach  Erprobung  der  verschie- 
denen Suhlsorten  solche  ans  steilischem  Rainnierstahl  und 
Stelnbohrgußitah)  Marke  Franz  Mayer  Nr.  2  verwendet,  welche 
sich  am  besten  bewahrten. 

Per  laufenden  Meter  Stollen  maßten  im  Durchschnitt 
450  Bohrer  und  per  laufenden  Meter  Tunnel  1800  StQck  ge- 
schärft werden. 

Auf  je  2  cm  Bohrlocbtiefe  entfiel  durchschnittlich  eine 
Schärf nng. 

Die  Forderung  wurde  mittels  Kippwagen  von  */4  bis 
1  m*  Facsungsinhalt  auf  Rollgeleisen  von  60  cm  Spurweite 
im  Handbetrieb,  wobei  auch  Pferde  mit  verwendet  wurden, 
bewerkstelligt. 

Der  durchschnittliche  ArbeitaforUchritt  in  dem  Stollen 
betrag  bei  24stttndlger  Arbeitsleistung  taglich  auf  jeder  Seite 
116  m  ,  die  größte  Leistung  war  2  6  m,  die  kleinste  65  cm. 
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Der  Stollendurchschlag  erfolgte  am  18.  August  1901, 
dem  Geburtstage  Sr.  Majestät  des  Kaisers,  und  wurde  restlich 
gefeiert. 

Damit  der  Durchschlag  an  diesem  Tage  erreicht  werde, 
wurden  in  den  letzten  Wochen  vorher  die  Arbeiten  mit  dem 
größten  Eifer  betrieben  and  zur  Aneiferung  den  Arbeitern 
besondere  Belohnungen  zugesagt. 

Der  Umseitige  Stollen  erreichte  eine  Länge  von  511  m, 
jener  auf  der  Bergseite  von  435  2  m. 

Im  enuprechenden  Abstände  von  der  jeweiligen  Stollen- 
brüst  folgen  beiderseits  die  Vollausbrflche. 

Im  ganzen  sind  3G0  m,  d.  i.  nahezu  40%,  der  Tnnnel- 
Utnge  ausgemauert.  Zur  Mauerung  wurde  Granitbrnclistein 
und  Mörtel  aus  Tscbischkowitzer  Portlandzement  im  Mi 
sehungsverhilltiiisse  von  1:4  in  der  Gewölbekappe  uud  1  : 3 
In  den  Seltenwänden  verwendet.  Unfälle  sind  bei  den  Gesamt- 
arbeiten  im  Tuuncl  im  ganzen  13  vorgekommen,  hierunter 
ein  Todesfall,  der  dadurch  herbeigeführt  wurde,  daß  beim 
Wegrllntnen  des  Materiales  nach  dein  Abschießen  ein  Stein 
sich  von  der  Decke  loslöste  und  dem  beireffenden  Mineur  auf 
den  Rucken  flel  und  den  Bruch  dea  Ruckgrates  bewirkte. 

Die  übrigen  Unfälle  beschrankten  sich  auf  leichte  Ver- 
letzungen 

Die  Bauarbeiten  in  den  öbriguu  drei  Tunnels  boten 
wegen  ihrer  Kürze  weder  in  der  Lüftung  noch  in  der  Wasser* 
haltnng  besondere  Schwierigkeiten. 

Im  67  m  langen  Brander  Tunnel  wurde  festes  Gestein 
angefahren,  derselbe  erhielt  bloß  zwei  gemauerte  Portale,  die 
Tunnelröbre  blieb  unauagemanert. 

Im  252  m  langen  Dessendorfer  und  im  164  m  langen 
Tiefenbaclier  Tunnel  wurde  weicher  Granitit,  durchzogen  von 
Adern  festeren  Gesteins,  vorgefunden. 

Druckerscheinungen  sind  in  keinem  der  Tunnels  auf- 
getreten. 

Der  Dessendorfer  Tunnel  wurde  in  der  ganzen  Länge 
zwischen  den  beiden  gemanetten  Pol  taten  mit  einer  Ver- 
kleidung von  30  cm  Starke  ans  Stampfbeton  versehen,  welche 
in  ja  4"0  m  langen  Hingen  unter  Verwendung  von  Portland- 
zement im  Mischungsverhältnis  1:3:4  ausgeführt  worden  ist. 

Der  Tlefonbacher  Tunnel  wurde  bis  auf  eine  freige- 
bliebene Stelle  von  lt*>  m  mit  einer  40  cm  starken  Ver- 
kleidung au»  Giauitliruchstiin  in  MSrtel  ans  Portlandzement 
versehen 

Der  Bau  des  Viaduktes  verursachte  keine  besonderen 
Schwierigkeil  en. 

Tragfähiger  Baugrund  wurde  in  der  Tiefe  von  2— 3  »i 
unter  der  Bodenoberfläche  vorgefunden.  Zur  Wasserhaltung  In 
den  Baugruben  genügte  der  Gebrauch  von  zwei  bis  drei 
Handpumpeo. 

Die  ausgehoben«  Baugrube  wurde  mit  einem  Beton 
klotz  ausgefällt,  auf  welchen  die  Aufmauerung  der  Wider- 
lager und  Pfeiler  iu  Bruchstein  aus  Granitit  bester  Gattung 
uutcr  Verwendung  von  Portlandzeraentmörte.l  im  Mischungs- 
verhältnis von  1  :  ft  erfolgte.  Für  die  Gewölbe  wurde  da* 
Mfirtelmischungsverbällui-  auf  1  :  H  erhöht. 

An  den  Außenseiten  des  Mauerwerkes  wurden  zur  Ver- 
kleidung Hausteine  verwendet. 

Die  wasserdichte  Abdeckung  der  Vladuktgewölhe  wurde 
mit  dem  besten  Erfolge  in  Portlandzement  und  Naturasphalt 
von  der  Firma  Paul  II  i  1 1  e  r  in  Wien  besorgt. 

Das  Baugelände  für  die  Einschnitte  und  Dämme  war  im 
allgemeinen  günstig. 

Hlotl  bei  der  Station  Gritiitlinl,  welche  anf  moorigem 
(irnnd  zu  liegen  kam,  mnßte  vor  der  Daminanschüttung  zur 
Entwässerung  des  ganzen  Geländes  ein  weitläufiges  Netz  von 
Längs-,  Quer-  und  Diagonalschlitzen  ausgeführt  werden,  wa* 


ziemliche  Kosten  verursachte,  doch  vom  guten  Erfolge  be- 
gleitet war. 

Die  mit  Bruchstein  auageschlichteten  Schlitze  erreichten 
|  stellenweise  eine  Tiefe  von  4  m. 

An  den  Stellen,  wo  die  Geleise  hinzulegen  waren, 
wurde  der  Moorgrund  bis  auf  den  festen  Untergrund  ganz 
ausgehoben  und  woggeführt. 

Zur  Speisung  der  WassersUtion  in  Unterpolaun  wird 
I  das  Wasser  aus  dem  Polauner  Tunnel  entnommen. 

Zu  diesem  Zwecke  wurden  die  im  Tunnel  in  einem  Ab- 
stände von  134  w  vom  talseitigen  Tunneleingange  an  drei 
Stellen  der  rechten  Tunnelwand  auftretenden  Quellen  durch 
einen  30  m  langen,  in  die  Tunnel  wand  eingetriebenen,  Schlitz 
abgefangen  und  die  Wässer  in  einem  anschließenden  30  cm 
|  weiten  gemauerten  Kanal  unter  dem  Schotterbrett  des  Geleise- 
I  planums  gesammelt. 

Von  diesem  mit  einer  Quermauer  abgeschlossenen  Kanal 
fährt  eine  135  m  lange,  60  mm  weite  Leitung  auB  Guß- 
eisenrohren bis  zu  der  eigentlichen,  außerhalb  des  Tunnels, 
|  in  Stampfbeton  hergestellten  Sammelkammer,  die  durch  eine 
i  Scheidewand  in  zwei  Kammern  für  den  Einlaß  und  den  Ab- 
laß des  Wassers  geteilt  ist. 

Bei  der  im  Mai  1908  durchgeführten  waaserrechtlichen 
Kommission  wurde  wegen  der  Einwendungen  der  Waaaer- 
interessenten  der  Bahnanstalt  bloß  erlaubt,  ein  Drittel  das 
aus  dem  Tunnel  abfließenden  Wasser»  für  Bahnzwecke  abzu- 
ittbren.  Die  restlichen  zwei  Drittel  mußten  in  den  Tiefenbach 
fiel  abfließen  können. 

Dieses  der  Bahn  zukommende  Drittel  wurde  mit  1  38  8e- 
kuodenliter  bemessen. 

Damit  diese  Menge  niebt  überschritten  werde,  wurde 
bestimmt,  daß  in  die  Trennungswand  zwischen  der  Einlaß- 
uud  Ablaßkammer  ein  auf  1-38  Sekundenliter  gedrosseltes 
Verbindungarohr  eingeschaltet  und  daß  die  Einlaßabteilung  der 
Sammelkammer  mit  einem  60  mm  weiten  in  den  offenen  Bahn- 
graben ausmündenden  Uberlaufrobr  versehen  werde. 

Von  dem  Ablaß  der  Sammelkammer  führt,  entlang  des 
Bahnkörpers  und  im  Gefälle  desselben  in  der  Tiefe  von  0'8  bis 
l'Om  unter  dem  Babnplanum  die  2007  m  lange  Gußrohr- 
lcltung,  abwärts,  znr  Station  Unterpolaun. 

Der  Höhenunterschied  vom  Auslanfrobr  bis  zum  tiefsten 
Punkt  der  Leitung  beträgt  105  m. 

Um  den  Druck  in  dem  Bohrstrang  im  unteren  Teile  der 
Leitung  abzuschwächen,  wurde  auf  eine  Entfernung  von  1278  m 
vom  Auslauf  der  Sammelkammer  ein  Entlastungsschacht  von 
1  2  m  lichter  Länge  und  1  m  lichter  Breite,  mit  einer 
Spannnngahöhe  des  Wasserapiegels  von  14  m,  in  die  Rohr- 
leitung eingeschaltet. 

Von  diesem  Entlastungsschacht  setzt  sich  die  Leitung 
mit  60  mm  weiten  Röhren  fort  und  endigt  in  einem  in  die 
Berglehne,  oberhalb  der  Station  Unterpolaun,  auB  Stampfbeton 
'  eingebauten,  zwischen  eisernen  Trägern  Uberwölbten  Wasser- 
behälter, von  30'6  »»i8  Fassttngsinhalt. 

Von  dem  Wasserbehälter  führt  ein  120  mm  weiter 
Rohrstrang  zum  Stationswaasarkran. 

Von  der  Kranleitnng  zweigt  ein  40  m  weiter  Rohr- 
strang zum  Auslaufständer  auf  dem  Statlonsplatze  für  Genuß- 
und  Gebrauchszwecke  ab. 

Sämtliche  Rohrleitungen  sind  auf  einen  Druck  von 
20  Atmosphären  geprüft. 

Die  Hochbauten  in  den  Zwischenstationen  sind  nach  den 
Noimalplänen  der  k.  k.  ßsterr.  Staatsbahnen  hergestellt  worden, 
und  zwar  wnrden  ausgeführt :  in  der  Station  Tiefenbach - 
Deisendorf  da»  Auiuahuisgebäude  nach  der  Type  17,  H,  der 
GütersehnppfU  nach  der  Type  25/H:  in  der  Siation  Unter- 
polaun das  Anfnahnisgebände  nach  der  Type  lfi/H,  der  Güter- 
schuppen  nach  der  Type  23/ H. 
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Die  Hocbbauten  In  der  Gr««-  und  Betriebswechsel- 
atation  Grttntbal,  bestehend:  aas  einem  Aufnabmsgebäude, 
welches  nebst  den  Kanzleien,  Warteräumen  aod  Wohnungen 
mit  einem  Zollrevisionssaal  nnd  mit  den  Kanzleien  für  das 
k.  k.  osterr.  and  das  königlich  preaßlaehe  Zollamt  zu  ver- 
Reben waren,  weitere  aoa  einem  Zollmagazins-  and  Wohnge- 
bäude mit  einem  üaterreicbischen  nnd  einptn  preußischen  Zoll- 
boden, sowie  einem  zollfreien  Güterschuppen,  ferner  aas  einem 
Wohnhaft«  IBr  die  beiderseitigen  Zollbeamten,  wnrden  nach 
besonderen  mit  der  Königlichen  Eisenbabndtrektion  in  Breslau 
vereinbarten  nnd  tob  dem  Architekten  der  Kaiser  Ferdinanda- 
Nordbahn  Eduard  K  r  a  m  e  r  vei  faßten  Planen  hergestellt. 

Ebenso  die  Lokomotivremise  mit  zwei  Abteilungen  zu 
je  vier  Ständen. 

Femor  wurde  im  Bahnhofe  GrUntbal  eine  Waaseratation 
mit  Pumpwerk  and  dem  sonstigen  Zubehör,  eine  Lokomotiv- 
drehscheibe. Geleise-Brucken  wage  u.  dgl.  errichtet. 

Hiezu  kam  nachträglich  noch  eine  kleine  ReparaUur- 
werkstlltte,  bestehend  aus  einer  Lokomotiv-  und  einer  Wagen 
montnr  mit  je  einem  Stand,  einem  Materialmagazin  und  einer 
Kanzlei. 

Die  Werkstättengebäude  wurden  im  Wege  besonderer 
Vergebung  von  den  Baumeistern  U  m  a  n  n  nnd  Krause  in 
Unierpolaan,  welche  aacL  die  anderen  Hochbauten  in  bester 
Weise  ausführten,  hergestellt. 

Die  verschiedenen  Arbeitsmaacbinen  und  sonstigen 
maschinellen  Einrichtungen  wurden  von  der  Firma  .Vulkan* 
In  Wien  geliefert 

In  den  Adhäsion«« trecken  kam  Stablschienenoberbau, 
System  XI  der  k.  k.  osterr.  Staatabahoen,  mit  12  5  w  langen 
Schienen  and  16  Kieferachwellen  in  einem  Scbienenfeld  zur 
Verwendung. 

Die  ZabnstaDgenstrecken  wurden  im  Oberbau  nach  dem 
Vorbilde  der  Erzbergbabn  anter  Verwendung  der  A  b  t 'sehen 
zweilamelligen  Zahnstange  hergestellt. 

Hiebei  wnrdeu  in  der  Bauart  der  Zahnatangenlamelleo 
and  in  der  Befestigung  derselben  die  von  dem  Patentinhaber 
Ing.  Roman  A  b  t  vorgeschlagenen  Verbesserungen  eingeführt. 

In  diesem  Sinne  wurde  die  Höhe  der  Zahnstange  gegen- 
über jener  auf  der  Erzbergbabn  von  110  mm  auf  125  mm 
vergröbert,  zu  dem  Zweck,  am  einen  besseren  Eingriff  für 
das  Zahnrad  zu  schaffen  ;  außerdem  aber  auch,  damit  zwischen 
dem  Kopf  de«  Zahne«  am  Rade  nnd  der  Zahnlücke  der  Stange 
in  senkrechter  Richtung  ein  Spielraum  frei  bleibt,  um  das 
Aufstoßen  des  Zahnes  des  Zahnrades  zu  vermeiden. 

Nach  Angabe  Abts  sind  auf  der  Erzbergbabn  wegen 
des  Mangels  eines  solchen  Spielraumes  durch  das  Aufstoßen 
des  Zahnrades  der  Lokomotive  an  der  Zahnstange  Verbiegnngen 
verursacht  worden. 

Die  Zahnteilung  ait  der  Zahnstange  wurde  gleich  jener 
wie  auf  der  Erzbergbabn  mit  120  mm  bemessen. 

Die  Breite  der  Zähne  und  jene  der  Zahnlücke  wurden 
jedoch  nicht  wie  anf  der  Erzbergbabn  gleich  gemacht,  sondern 
es  wurde  in  der  Teilungslinie  gemessen,  die  Lücke  mit  66  mm 
nnd  der  Zahn  mit  54  mm  Breite  hergestellt. 

Dies  aus  dem  Gründe,  damit  das  Zahnrad  der  Loko- 
motive, welches  naturgemäß  wellaua  mehr  beansprucht  wird 
als  die  Stange,  mit  stärkeren,  66  mm  breiten  Zahnen  ver- 
sehen werden  kSnne. 

Auf  der  Erzbergbabn  müssen  die.  Kranze  der  Zahnräder 
nach  Zurücklegnng  von  65.000  Lokomotivkiloraeter  bereit« 
ausgewechselt  werden,  während  die  Zahnstange  eine  kaum 
merkliche  Abnützung  aufweist. 

Auf  der  Erzbergbabn  ruhen  die  beiden  Zahnstangen- 
lamellen,  welche  so  angeordnet  sind,  daß  neben  der  Läcke 
der  einen  der  Zahn  der  andern  zu  liegen  kommt,  auf  Satteln 
aus  Walzeisen,  auf  welchen  sie  mit  Schrauben  befestigt  sind. 


Für  Tannwald-Grüutnal  hat  A  b  t  Stühle  aus  Gußeise:. 
vorgeschlagen,  wie  solche  auf  der  nach  seinem  System  im 
Jahre  1895  gebauten  Lokalbahn  Ticzolcz-Z61yombrez<>  in  Un- 
garn mit  dem  besten  Erfolge  verwendet  worden  sind. 

Der  Vorteil  von  Gaßsattel  besteht  unter  anderem  auch 
darin,  daß  dieselben  für  die  Zwecke  der  Bahnerhaltung  leichter 
»acligeschaJt  werden  können. 

Die  Laufschienen  sind  die  gleichen  wie  in  der  Ad- 
hasionastrecke ;  sind  jedoch  bloß  9  m  lang 

Schienen  and  Zahnstange  sind  auf  eisernen  Quer- 
schwellen nach  System  H  e  i  n  d  I  befestigt. 

Die  Schwellenkopfe  sind  Jedoch  nicht,  wie  auf  der  Erz- 
beigbahn  durch  Aufschneiden  und  Umbiegen  der  Endlappeu, 
sondern  durch  Abstaueben  im  rotwarmen  Zustand  hergestellt 
worden,  was  den  Vorteil  hat,  daß  daa  Abbrechen  der  End- 
lappen beim  Ausrücken  des  Geleisestranges  nicht  so  leicht 
eintreten  kann. 

Der  Übergang  ans  der  AdhBeloiis-  in  die  Zahnstangen- 
Strecken  wird  durch  bewegliche  3  m  lange  an  zwei  Stellen 
federnde  ZabnstangeneinfahrtsatHcke  vermittelt,  welche  am 
Anfang  and  am  Ende  der  Zahnstangenstrecken  angebracht  sind. 

Auf  der  Erzbergbabn  dienen  zur  Federung  eiserne 
Blattfedern,  wogegen  auf  der  Strecke  Tannwald — GrBnthal, 
|  sowie  auf  der  früher  genannten  ungarischen  Lokalbahn  eiserne 
Evolutfedern  in  Verwendung  Bind. 

Die  Stellen  der  Zahnstangen-Aus-  und  Einfahrten  sind 
beiderseits  des  Geleises  durch  beleuchtbare  feste  Scheiben, 
mit  den  durchscheinenden  Buchstaben  A  bezw.  E  versehen . 
bezeichnet. 

Behufs  Schonung  der  Zahne  an  der  Stange  und  am 
Zahnrade  der  Lokomotive  und  im  Interesse  eines  ruhigen 
Ganges  de«  Zahngetriebes  wird  die  Zahnstange  periodisch  mit 
einem  Gemisch  von  Fett  and  Öl  geschmiert,  was  durchschnitt- 
lich 24  h  jährlich  für  den  laufenden  Meter  Zabustangenobcr- 
bau  kostet 

Zur  Beschotterung  wurde  in  den  Zahnsiangenstrecken 
ausschließlich  ans  bestem  Granitit  gescblägelter  Schotter  ver- 
wendet. 

Das  Legen  des  Zahnstangenoberbaues  erforderte  die 
größte  Genauigkeit,  damit  die  Schienenstöße  und  die  Stöße  der 
Zahnstange,  welche  gegeneinander  versetzt  sind,  sich  beim 
Fortschreiten  der  Legung  stet«  im  gegenseitigen  richtigen 
Einklänge  befinden. 

Die  für  die  Strecke  Tannwald — Grnnthal  beschafft« 
I  Ab  fache  Zahnradlokomotive  unterscheidet  sich  äußerlich  wenig 
von  einer  gewöhnlichen  Tenderlokomotive. 

Dieselbe  hat  drei  vor  und  eine  unter  der  Feuerkiste 
liegende  Adhäaionskuppelaihaen,  von  welchen  die  dritte  die 
Triebachse  ist,  und  ferner  eine  hinter  der  Feaerkute  befind- 
liche Laufachse.  Die  Triebachse  wird  von  dem  außen  liegenden 
Dampfzyliuderpaar  betätigt 

Die  Adhäsionsacbsen  sind  in  einem  innen  liegenden 
Kähmen  gelagert 

Zwischen  diesem  Rahmen  «ind  in  einem  besonderen 
Rahmen,  welcher  in  Lagen)  auf  der  zweiten  und  dritten  Ad- 
häsionsachse aulgebttngt  ist,  zwei  gekuppelte  Zahnradachsen, 
von  welchen  die  zweite  die  Triebachse  ist,  untergebracht. 

Die  beiden  Zahnradachsen  werden  vou  einem  besonderen 
innenliegenden  Zylinderpaar  and  dem  dazu  gehörenden  Korbel- 
!  zapfen  nnd  Stangenwerk  bedient. 

Die  Steuerung  des  Adhäsionsmechanismus  Hegt  außerhalb 
des  Hanptralimens,  jene  für  die  Zuhnradacbseu  zwischen  dem 
Zahnrad-  und  dem  Hauptrahmen. 

Beide  Steuerungen  werden  von  einer  gemeinsamen 
Schraube  gehandhabt. 

Die  übrigen  Einrichtungen  an  den  Mechanismen  sind 
l  jedoch  so  voneinander  getrennt,   daß  die  Adhäsionsräder  für 
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»ich  nnd  die  Zahnräder  für  sich  angetrieben  und  abgestellt 
werden  können.  Die  erste  Adbaelonsackso  ist  beiderseits  10  mm 
verschiebbar,  die  Laufacbse  seitlich  verschiebbar  nnd  radial 
einstellbar. 

Das  Spiel  beträgt  in  Summe  84  mm. 

Die  Vorrataraumo  für  Wasser  befinden  sich  hinter  dem 

Fahrerstand  nnd  fassen  5  m3  für  Speisewaaser  nnd  0  5  m3 
für  Kühlwasser. 

Der  Kohlenraum  ist  links  am  Fahrerstand  nnd  betragt 
1-7  m». 

Die  Hauptabmessnngcu  der  Lokomotive  sind : 
Entfernung  der  ersten  Adhäsionsachse  von  der 

zweiten   1150  mm 

der  zweiten  von  der  dritten   2000  _ 

der  dritten  vun  der  vierten   1 150  ■ 

der  vierten  von  der  Laufachse   2350  „ 

Gesamtradstand                                       .  MAO  mm. 

Entfernung  der  ersten  Adh.1sionsac.hse  vom  vor- 
deren Puffer   2  449  mm 

Abstand  der  letzten  (Lauf-)  Achse  vom  hinteren 

Puffer   2  200  , 

Gesamtlänge  der  Lokomotive  von  Paffer  zu  Puffer  1 1 .299  ,. 
Durchmesser  der  AdhSeiona-Trieb-  und  Kuppel- 

rader  bei  50  mm  Tyresstarke   1.030  „ 

Durchmesser  der  Lanfrilder   730  ,. 

Durchmesser  der  Zahnräder,  im  Teilkreis  ge- 
messen   688  . 

Durchmesser  der  Dampfzylinder  für  den  Ad- 

hasionsmechanismus   500  „ 

tür  den  Zahnraduivcbaiiismus   420  „ 

Gesamte   HShe    der  Lokomotive    ober  dem 

Schienenkopf   4.570  „ 

Pufferhöbe   1.040  . 

Pufferabstand   1.750  „ 

Größte  Breite  der  Lokomotive   3.1. SO  „ 

Lichter  Abstand  des  Kopfkreises  des  Zahn- 
rades ober  dem  Schienenkopf   25  „ 

Zulässige  Dampfspannnng   l2Atm. 

Getamtheizflttche   165'M  m2 

Rostflache   2'4  n 

Gewicht  im  leeren  Zustande   ."■  5- 5  / 

(iewicht  im  voll  ausgerüsteten  Zustande    .    .  66*45» 

Der  größte  Achsdruck   13  63  „ 


brachten  Wasserstandsgläsern,  mit  Dampf heizeinrichtung  und 
Haushalte  r'schera  Geschwindigkeitsmesser;  ferner  sind  vorne 
und  rückwärts  Bahnräumer  angebracht,  welche  zur  Anbringung 
von  Schneepflugscharen  geeignet  sind. 

Bedungen  wnrde  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  30  km 
in  der  Adh&sionsstrecke  und  von  12  Am  in  der  Zahnstangen- 
strecke, 

Bei  der  technisch  polizeilichen  Probefahrt  am  17.  Juni 
1902  wurde  anstandslos  und  bei  ruhiger  Gangart  eine  Ge- 
schwindigkeit von  35  km  in  den  Adhasionsstrecken  und  von 
18  Arm  pro  Stunde  in  den  Zahnstangeusl  recken  erzielt. 

(Schluß  folgt.) 


ELEKTRISCHE  BAHNEN. 

Xu  in  funfundzwanzigja'hrlgen  Gedenktag  der 
ersten  elektrischen  Bahn.*) 

Das  Beatreben,  die  Elektrizität  zum  Antriebe  von  Fahr 
zengeu  nutzbar  zu  machen,  trat  bereits  im  Anfange  des  neun- 
zehnten Jahrhunderts  hervor.  1834  versuchte  Jaeobi  in 
Petersburg,  ein  Boot  mit  Hilfe  einer  elektrischen  Batterie 
anzutreiben.  1835 — 1837  konstruierten  Tb.  Davenport 
in  Amerika  und  1851—1860  Th.  Hall  in  England  elek- 
trische Lokomotiven.  Trotz  aller  Bemühungen,  welche  noch 
dadurch  augespornt  wurden,  daß  der  Deutsche  Bund  im  Jahre 
1841  einen  Preis  auf  die  Konstruktion  einer  elektrischen 
Lokomotive  aussetzte,  gelang  e«  doch  nicht,  ein  braachbares 
elektrisches  Fahrzeug  zu  schaffen. 

Erst  nachdem  Werne-  von  Siemens  Ende  1866  die 
dynamoelektrische  Maschine  erfunden  hatte,  wnrde  es  möglich, 
Elektrizität  in  größeren  Mengen  herzustellen,  auf  gewisse  Ent- 
fernungen zu  übertragen  und  zum  Antriebe  von  Fahrzeugen 
zu  verwenden. 

Auf  der  Berliner  GeWerbeausstellung  im 
Jahre  1879  führte  Werner  von  Siemens  der  Weit  &\e 
erste  elektrische  Bahn  und  die  e  r  s  t  e  brauch- 
bare elektrische  Lokomotive  im  Betriebe  vor. 
Die  Eröffnung  der  300  m  langen  Randbahn  erfolgte  am 
31.  Mai  1879.  Dieser  Tag  ist  daher  als  der  Geburtstag  des 
elektrischen  Bahnbetriebe«  anzusehen. 

Naturgemäß  war  diese  erste  elektrische  Bahn,  welche 
hauptsächlich  die  Verwendbarkeit  der  Elektrizität  zum  Antriebe 


An  Bremsvorrichtungen  sind  vorhanden: 

Eiue  Spindelbremse  mit  4  Klötzen  für  die  Adhasions- 
räder;  eine  Zalinradspiiidel-Backeiibremse,  je  eine  Luft  bremse 
für  den  AdhSslons-  und  Zahnradmechanismus,  sowie  eine  auto- 
matische Vakuumbremse  mit  Kombinationsluftsauger  znr  Brem- 
sang dor  Wagen. 

Neben  der  vorgeschriebenen  Kesselarmatur  ist  die  Loko- 
motive verseben  mit  zwei  in  der  Milte  des  Langkessels  ange- 


von  Fahrzeugen  erweisen  sollte,  in  mancher  Beziehung  noch 
nicht  sehr  vollkommen,  sondern  nur  für  die  Zwecke  der  Aus- 
stellang  eingerichtet.  Fig.  1  zeigt  den  ersten  elektrisch  be- 
triebenen Zag.  bestehend  aus  einer  Lokomotive  und  drei  kleinen 


*)  Die  Firma  Siemeu«  &  Halske  hat  unter  diesem  Titel 
eise  Denkschrift  veröffentlicht,  die  wir  mit  ihrer  ('enehmiirnng 
weg«»  des  interestaotun  Inhaltes  vollinhaltlich  zum  Abdrucke  bringen. 

Anm.  der  Red. 
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Wagen  zur  Beförderung  von  Leuten,  Fig.  2  zeigt  die  Kon- 
struktion der  Lokomotive  seibat.  Letztere  leistete  bei  einer 
Klemmenspannung  von  rund  150  Volt  und  einer  Fahrgeschwin- 
digkeit von  etwa  7  km  in  der  Stande  ungefähr  3  PS,  Der 
elektrische  Strom  wurde  der  Lokomotive  dareh  ein  zwischen 
den  Fahrschlenen  Isoliert  liegende«  bochkantiges  Flacheisen 
zugeführt ;  die  Stromrückleitung  erfolgt«  durch  die  Fahr- 
schienen.  Der  mechanische  Aufbau  der  Lokomotive  ist  der 
denkbar  einfachste.  Anf  zwei  Radsätzen  mit  Laafrtdern  von 
400  mm  Durchmesser  ruht  mit  vier  Lagejn,  nur  dnrch  eine 
Gumniilagc  abgefedert,  ein  eisernes  Kahnietigestell,  auf  dem 
in  der  Längsrichtung  der  Lokomotive  ein  zweipoliger  Gleich- 
strommotor mit  Trommelanker  isoliert  befestigt  ist.  Das  An- 
lassen des  Motors  geschah  durch  einen  Hebel,  indem  durch 
langsames  Zurücklegen  desselben  die  in  dem  Hotorstrouikreis 
liegenden  Anlaßwiderstände  allmählich  ausgeschaltet  wurden. 
War  der  Hebel  über  die  Nullstellung  hinaus  nach  vorn  ge- 
drückt, so  wurde  ein  mit  ihm  verbundener  hölzerner  Brems- 
klotz gegen  die  Laufräder  geprellt.  Die  Drehung  des  Ankers 
wurde  durch  Stirnräder  nnd  konische  Zahnräder  mit  einer 
Gesamtübersetznng  ins  Langsame  von  1  : 2'45  auf  die  Lanf- 
achsen  übertragen.  Der  Motor  lief  nur  in  einer  Richtung;  die 
Änderung  der  Fahrrichtnng  wurde  dnrch  ein  Wendegetriebe, 
bestehend  aus  zwei  auf  einer  gemeinschaftlichen  Achse  sitzenden 
konischen  Zahnrädern  erreicht,  von  denen  je  nach  der  Fahr- 
richtnng  das  eine  oder  das  andere  in  das  dritte  zugehörige 
konische  Zahnrad  eingriff.  Die  hölzerne  Umkleidang  des  sonst 
vollkommen  offenen  Motors  diente  gleichzeitig  als  Führersitz. 

Diese  erste  elektrische  Lokomotive  wird  in  dem  neuen 
Museum  für  Meiste! werke  der  Technik  Aufstellung  finden. 


Ii*  i. 


Trotzdem  schon  die  erste,  nur  den  Ausstollungszwecken 
dienende  elektrische  Balm  anstandslos  ihren  Dienst  versah 
und  in  der  Zeit  nm  81.  Mai  bis  zum  30.  September  1870 
die  verhältnismäßig  große  Zahl  von  80.398  Fahrgästen  be- 
förderte, fehlt«  zunächst  doch  noch  das  rechte  Vertrauen  zu 
der  neuen  Erfindung.  So  ist  z.  B.  in  Nr.  9  vom  Jahre  1880 
der  Zeitschrift  „Der  Techniker"  am  Schlüsse  der  Beschreibung 
der  8 i e m e n  s'schen  Lokomotive  zu  lesen:  .Als  ausgeführtes 
Beispiel  der  Umwandlung  von  mechanischer  Kraft  in  Eick- 
tiizität  und  zurück  in  mechanische  Kraft  war  die  elektrische 
Eisenbahn  interessant,  wenn  wir  auch  sonst  vor  der  Hand 
noch  keinen  weittragenden  Nutzen  ersehen.  Im  Gegensätze  I 
hlezu  erkannte  Werner   von  Siemens  sofort  die  hohe  Be- 


deutung, welche  der  elektrische  Bahnbetrieb  für  die  Beförderung 
gruOer  Menachenmawen  besonders  in  großen  Städten  erlangen 
mußte  und  steckte  sieb  dementsprechend  sein  Ziel  von  vorn- 
herein ziemlich  weit.  Er  bewarb  «ich  mit  allem  Nachdruck 
um  die  Erlaubnis,  in  Berlin  eine  elektrische  Hochbahn  die 
Friedrichstraße  entlang  anlegen  zu  dürfen.  Dieser  Plan 
schotterte  jedoch  besonders  an  dem  Einsprüche  der  Hansbesitzer. 
Auch  ein  weiterer  Vorschlag  von  Siemens  &  Halske  be- 
züglich einer  Anzahl  anderer  Linien  wurde  abgelehnt.  Das 
Kgl.  Polizeipräsidium  in  Berlin  sprach  die  Hoffnung  aus,  daß 
es  der  Firma  Siemens  &  Halske  gelingen  möge,  anderswo 


Fig.  3. 


in  der  Umgegend  von  Berlin  passendere  örtlichkeiten  für  Er- 
richtung einer  elektischen  Bahn  ausüudig  zu  machen.  Hie/.u 
bot  sich  sehr  bald  in  Groß-Lickterfelde  Gelegenheit,  wo  das 
Bedürfnis  zu  einer  guten  Verbindung  der  Haupt -Kadetten- 
Anstalt  mit  dem  Bahnhofe  der  Anhaltischen  Balm  bestand. 

Am  lt<-  Mai  1891|  also  zwei  Jahre  nach  Ktöftiiung  der 
ersten  Aosstellnngsbahn,  wurde  als  erste  dem  öffent- 
lichen Verkehre  dienende  elektrische  Bahn  in 
Groß-Llchterfelde  eine  mit  eigenem  Bahnkörper  ange- 
legte Bahn  dem  Betriebe  fibergeben.  Bei  derselben  wurden 
zur  Leitung  des  eine  Spannung  von  180  Volt  aufweisenden 
Stromes  die  beiden  Fahrschienen  des  Geleises  in  der  Welse 
benutzt,  daß  die  eine  zur  Hin-  und  die  andere  zur  RUckleltung 
diente.  Die  Schienen  ruhten  auf  hölzernen  Qii*r*r.liwell«n  ohne 
Zwischenschaltung  irgend  einer  anderen  Isolation. 

Um  einen  Kurzschluß  dnrch  die  Wagenachseil  zu  ver- 
meiden, waren  die  Radreifen  der  Laufräder  von  den  Naben 
durch  Holzscheiben  isoliert.  Von  dem  Radreifen  wutde  der 
elektrische  Strom  nach  einer  auf  der  Holzscheit»«  des  Rades 
festsitzenden  Metallbüchse  geleitet,  auf  welcher  zu  den  P<den 
des  Elektromotors  l Uhrende  Metallfedern  schliffen.  Der  Motor 
war  isoliert  an  dem  abgefederten  Untergestell  des  Wagens 
aufgehängt,  Die  Kraftübertragung  vom  Motor  auf  die  Treib- 
achse erfolgte  durch  eine  größere  Anzahl  nebeneinander  auf 
Seilscheiben  liegender  Schnüre  aus  Spiraldraht.  Die  F  a  h  r- 
richtung  wurde  bei  derGroß-Licbterfelder 
Hahnznm  ersten  Male  durch  Uiuschaltnng 
des  Motors  geändert. 

Die  2*>  Leute  fassenden  Wagen  dieser  Dahn,  Fig.  3, 
fuhren  auf  der  Wagerechten  mit  der  schon  sehr  erbeblichen 
Geschwindigkeit  von  40  km  in  der  Stunde. 

Noch  in  demselben  Jahre  1881  führte  Siemens  anf 
der  Pariser  Wellansstellung  die  erste  elek- 
trische Bahn  mit  oberirdischerStrom Zuführung 
vor,  u.  zw.  wurden  für  die  letztere  dort  geschlitzte  Rohre 
von  25  mrn  lichter  Welt«  benutzt,  in  denen  ein  vom  Wagen 
nachgezogener  Kontaktstift  schliff. 
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Im  folgenden  Jahre  1882  wurde  von  Siemen»  ft. 
II  .ilste  eine  elektrische  Bahn  mit  Oberleitung  von 
t'harl  Ottenburg  nach  dem  Spandanerl:!  uck  hinauf 
eröffnet,  bei  welcher  für  die  Oberleitung  anstatt  der  vor- 
erwähnten geschlitzten  Rohre  zum  ersten  Haie  ein  auf  ober- 
irdischen Fahrdrähten  laufender  kleiner  Kontaktwagen  (siehe 
Fig.  4)  verwendet  wurde,  wie  er  neuerdings  von  anderer 
Seite  wieder  in  Aufnahme  genommen  ist. 


Fig  4 

Dm  den  gesundheitsschädlichen  Pt'erdehetrieb  bei  den 
Scbleppbahneii  in  Bergwerken  entbehrlich  zn  machen,  wandten 
Siemens  &  Hulske  auch  dem  elektrischen  Betrieb  der 
Grubenbahnen  ihre  Aufmerksamkeit  zu  nnd  bauten  die  erste 
elektrisch«  Grubenbahn  der  Welt,  welche  in  dem 


triscb.cn  Grubenbahnen  mittels  zweier  au  der  Decke  der 
Stollen  befestigten  j_-EUcri  Auf  letztereu  scblilTen  Kontakt- 
schlitten, welche  von  der  Lokomotive  nachgezogen  wurden 
und  dieser  den  Strom  znfiihrteu.  Eine  im  Jahre  1883  auf 
dem  Salzbergwerk  Neustaßfurt  in  Betrieb  genommene  Loko- 
motive der  in  Fig.  5  dargestellten  Bauart  ist  daselbst  noch 
heute,  nach  21  Jahren,  neben  fünf  anderen  elektrischen  Loko- 
motiven in  Ben  leb. 

Siemens  &  Halske  bauten  dann  die  erste  dem 
ö  ff  entlichen  Verkehr  dienende  elektrische  Bahn 
in  Osterreich,  u.  zw.  mit  Anwendung  einer  Oberleitung, 
wie  sie  1881  auf  der  Weltsusstellung  in  Paris  vorgeführt 
war.  Die  Eröffnung  dieser  von  Hödling  bei  Wien  nach  Vorder- 
brühl  fahrenden  Bahn  erfolgte  am  22.  Oktober  1883.  Hier 
wurden  zum  ersten  Male  mehrere  Motorwagen 
gleichzeitig  von  der  Zugspitze  aus  gesteuert, 
n.  zw.  auf  mechanische  tu  Wege. 

Für  Straßenbahnen,  welche  für  den  elektrischen  Betrieb 
in  erster  Linie  in  Betrachi  Kamen,  war  die  Stroinzuführting 
durch  die  Fahrschienen  wie  in  Groß-Liehterfelde  oder  eine 
im  Strailendamin  liegende  durchgehende  Leitungssebiene,  wie 
auf  der  Oewerbeausstellung  im  Jahre  1879  naturgemäß  nicht 
verwendbar,  anderseits  war  die  auf  der  Pariser  Ausstellung  und 
in  Hindling  bei  Wien  angewendete  oberirdische  Stromrofahrung 
noch  recht  schwerfallig  und  unschön.  Obgleich  dem  letzteren 
Nachteile,  der  naturgemäß  mit  der  Verbesserung  der  Einzel- 
heiten für  die  Stromabnahme  immer  kleiner  werden  mußte, 
große  Vorteile  gegenüberstanden,  wurde  die  elektrische  Ober- 
leitung für  Straßenbahnen  in  Europa  zunächst  von  den  Be- 
hörden nicht  gestattet,  hauptsächlich  weil  dadurch  das  Straßen- 
bild mehr  oder  weniger  gestört  wird.  Daher  kam  es,  daß  der 
Bau  elektrische!  Bahnen,  welcher  von  Siemens  &  Halske 
so  et  folgreich  in  die  Wege  geleitet  war,  in  Europa  viele 
Jahre  hindurch  zum  Stillstände  kam. 


Fig.  fi. 


Kohlenbergwerk  Zauckerode  bereits  im  Jahre  ls-2 
in  Betrieb  genommen  wurde.  Abb  zeigt  die  hietiir  ver- 
wendete Lokomotive,  welche  bei  einem  Gewichte  von  15*iii  hi 
10  beladene  Wagen  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  12  km 
ziehen  sollte,  tatsächlich  aber  eine  Leistung  hi»  auf  das 
Doppelte  aufwies.  Die  Slromzuführung  erfolgte  hier,  ebenso 
wie  bei  den  in  den  nächstfolgenden  Jkhrta  ausgeführten  elek- 


Den  Amerikanern  dagegen  erschienen  von  vornherein 
die  durch  den  elektrischen  Betrieb  erreichbare  hohe  mittlere 
Fahrgeschwindigkeit,  die  Möglichkeit  einer  häufigen  Wagen  - 
oder  Zugfolge,  die  leichtere  Überwindung  großer  Steigungen 
und  eine  große  Menge  von  Vorteilen  in  Bezug  auf  die  An- 
nehmlichkeit und  Bequemlichkeit  der  Fahrt  bedeutend  genug, 
uiu  Rücksichten  auf  die  Srhttnheit  zurückzudrängen,  ganz  ab- 
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gesehen  davon,  da*  in  Nordamerika  das  Bedürfnis  nach  guten 
nnd  schnellen  Beförderungsmitteln  bei  den  dortigen  großen 
Entfernungen  nnd  schlechten  Wegen  wesentlich  größer  war 
als  in  Europa.  Die  Amerikaner  nahmen  daher  den  Bau  dor 
elektrischen  Bahnen  sofort  mit  großem  Eifer  auf  nud  erhielten 
biebei  Gelegenheit,  die  von  ihnen  ursprünglich  verwendeten 
europäischen  Konstruktionen  zu  verbessern. 

(Fortsetsnng  folgt.) 


CHRONIK. 

Personalaachrlchtoa.  Seine  k.  und  k.  Apostolische 
Majestät  haben  mit  Allerhöchster  Entscbließang  vom  22.  Augast 
d.  J.  dem  Ministerialräte  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Max  Fiei- 
herrn  von  Bnacbman  den  Titel  und  Charakter  eines  Sektions- 
cbefs  nnd  den  Ministerial-Sekretaren  im  Eisenbahnministerium 
Siegmund  Sonnenschein  und  Dr.  Theobald  1* o  1 1  a k  taxfrei 
den  Titel  nnd  Charakter  eines  Sektionsrates  allergn&digst  zu 
verleiben  geruht. 


Stand  der  Elsenbahabautea  in  Österreich  Ende 
Jaai  1904.  Die  Banbewegnng  anf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schluß  des  Monates  Juni  1904  folgendes  Bild. 
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Es  sind  sonach  durch  den  Baubeginn  der  Lokalbahn 
Tarnopol— Zbara*  25  1  km  und  einer  Linie  der  elektrischen 
Straßenbahnen  in  Reichenberg  l'Ofon,  somit  2G'lkm  Lokal' 
und  Rleinbahnlinien  zugewachsen.  Es  verblieben  sonach  am 
Schlosse  des  Monates  Jnni  1904  an  Hanptbahnllnien  506-6  km 
nnd  an  Lokal-  nnd  Kleinbahnlinien  369  0  km  in  Banansfulirung 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  die  59  8  km  lange  Strecke 
Linz— Obermicheldorf  der  Kremstalbahn  au  einer  Hauptbahn 
zweiten  Ranges  tungebaat  wird,  dann,  daß  die  Lokalbahn 
Neumarkt — Sncbabora  am  I.  Juli  1904  eröffnet  wurde;  ferner, 
daß  der  Sohlstollenvortrieb  bis  30.  Jnni  1904  betrug,  u.  zw. 
beim  Tanerntnnnel  Nordtelte  )266m  (exklusive  der  bisher  mit 
einbezogenen  Länge  des  Voroinschnlttstollens  per  120  m)  und 
fertige  Tnnnelmauernng  425  m  (gegen  1230  m  und  367  m 
im  Vormonate)  und  Sfldseite  704  m  (exklusive  der  bisher  mit 
einbezogenen  Lange  des  V'oreinschnittstollens  per  24  m) 
(gegen  710  m  im  Vormonate);  beim  Karawankentnnnel  Nord- 
selte 3938  m  und  fertige  Tnnnelmauernng  2490  m  (gegen 
3772  m  nnd  2370  m  im  Vormonate)  nnd  Südseite  2675  m 
nnd  fertige  Tnnnelmauernng  1660  m  (gegen  2551  m  nnd 
1630  m  im  Vormonate) ;  beim  Wochelneitunnel  Nordselte 
3544  m  und  fertige  Tunnelmauerung  2780  m  (gegen  3544  m 
und  2550  m  im  Vormonate)  and  Südseite  £790  m  nnd  fertige 
Tunnelmauerung  ldOO  ni  (gegen  2790  m  nnd  1560  m  im 
Vormonate)  und  beim  Boßrncktunnel  der  Phyrnbahn  Nordselte 
1530  m  nnd  fertige  Tnnnelmauerung  1130  m  (gegen  1504  m 


nnd  1040  m  im  Vormonate)  nnd  SBdaeite  1365  m  and  fertige 
Tunnelmaaernng  1120  »m  (gegen  1317  m  nnd  1048  m  im  Vor- 
monate) ;  femer  daß  mit  Rücksicht  auf  die  Portalverschiebung 
an  der  Nordseite  des  Tauerutunnela  die  Tunnellange  von 
8480  m  anf  8505  m  richtiggestellt  wurde  und  endlich,  daß 
beim  Wocbeiner  Tunnel  am  31.  Mai  1904  der  Tunneldurchachlag 
erfolgte. 

Verkehr  and  Einnahmen  der  österreichischen  Eisen - 
bahaea  im  Monate  Juni  1904  nnd  Vergleich  der  Ein- 
nahaiea  im  ersten  Semester  1904  mit  jenen  der  gleichen 
Zeitperiode  1908.  Im  Monate  Juni  1904  bat  das  öster- 
reichische Eisenbahnnetz  keinen  Zuwachs  an  neuen  Strecken 
erfahren, 

Im  Monate  Jnni  1904  wurden  auf  den  österreichischen 
Haupt-  nnd  Lokalbahnen  15,265.348  Personen  und  8,742.676  t 
Gflter  befördert  und  K  51,885.876  vereinnahmt,  d.  i.  per 
Kilometer  K  2521. 

Im  gleichen  Monate  1903  betrag  die  Einnahme 
K  51,355.949  oder  per  Kilometer  K  3545;  ea  resultiert  daher 
für  den  Monat  Juni  1904  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  0-9%. 

Im  ersten  Semester  1904  wurden  auf  denselben  Bahnen 
7S.680.450  Personen  nnd  52,571.676«  Güter  befördert  und 
K  302,619.659  vereinnahmt. 

In  der  gleichen  Zeltperiode  1903  betrog  die  Einnahme 
K  294,914.391.  Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der 
6*iei  reichlichen  Haupt-  and  Lokalbahnen  für  die  seebsmonat- 
Helte  Betriebsperiode  des  laufenden  Jahres  20.564  im,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1903  dagegen  20.142*m  be- 
tlug, so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilo- 
raetor für  die  erwähnte  Zeit periode  1904  auf  K  14.716  gegen 
K  14.642  im  Vorjahre,  d.  i.  am  K  74  günstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1904  auf  K  29.432  gegen  K  29.2S4 
im  Vorjahre,  d.  i.  am  K  148,  mithin  am  0'5%  günstiger. 

Oie  Leiatnajrea  dar  sibirischen  Eisenbahn.  Einem 
amtlichen  Berichte  des  russUchen  Eisenbahnministers,  Porsten 
C  h  i  I  k  o  w,  entnehmen  wir  die  folgenden  Mitteilungen  Aber  die 
tatsächlichen  Leistungen  der  sibirischen  Balm  im  gegenwartigen 
Kriege. 

„  Obgleich  die  sibirische  Bahn  nach  der  ibr  für  dieses 
Jahr  gestellten  Aufgabe  nur  vier  Paar  TrappenzBge  von 
Tscheljabinek  bis  Kraßnojarsk  nnd  drei  Paar  von  Kraßnojarsk 
bis  Irkutsk  befördern  sollte,  begann  sie  doch  infolge  der  ge- 
troffenen energischen  Maßregeln  schon  vom  2.  Februar  ab 
fünf  Paar  durchgehende  Truppenxtlge  auf  der  ganzen  Strecke 
fortzuschaffen.  Infolgedessen  waren  schon  am  14.  Febrnar,  dem 
ersten  Mobilmachangetage  des  sibirischen  Bezirkes,  46  Trappen- 
Echelons  unterwegs  Nach  dem  Militarlakrplan  wurde  die 
Transportläblgkeit  auf  zehn  Paar  Zuge  festgesetzt,  von  denen 
zwei  Paar  für  die  Beförderung  von  Passagieren,  die  übrigen 
acht  Paar  für  den  Transport  von  Truppen,  Waren  und  Wirt- 
I  schaftsgegeiistsiolen  bestimmt  wurden.  Vom  16.  Febrnar  ab 
steigerte  sich  dio  Arbelt  der  sibirischen  Bahn  bedeutend,  denu 
I  neben  den  Truppenabteilungen,  die  zur  Ergänzung  bestimmt 
,  waren,  begann  der  Transport  von  Reserve-Abteilungen  nach 
dem  Osten  nnd  außerdem  mußte  man  eilends  die  zur  Sicherung 
der  Bahn  bestimmten  Truppen  längs  der  Linie  dislozieren. 
|  Gleichzeitig  damit  mußten  dann  200  Lokomotiven  nnd  über 
!  2000  Wagen  ans  dem  europäischen  Rußland  zur  VersUrknng 
der  Eisenbahnen  jenseits  des  Baikals  eilends  transportiert 
werden  Außerdem  mußten  Baumaterialien  für  die  Baikal- Dm- 
gehnngsbalm  nnd  Brennmaterial,  sowie  Wirtschaftswaren  Ittr 
die  Bahn  seihst  fortgeschafft  werden.  Endlich  hatte  die  sibi- 
rische Bahn  die  Aufgabe,  Waren  für  die  StAdte  nnd  Dörfer, 
die  an  der  Bahn  liegen,  zu  transportieren,  indem  nach  der 
Aufhebung  der  Annahme  von  Prlvatgtitern  nach  dem  Osten 
dort  ein  bedeutender  Mangel  im  den  notwendigsten  Bedflil- 
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oiMen  eintrat.  Im  Laufe  de»  Winter»  wurden  die  Haftnahmen 
für  die  Einrichtung  der  notwendigen  Zahl  Ton  Welchen  nnd 
Air  die  Verstärkung  der  Bahn  mit  der  erforderlichen  Menge 
von  Lokomotiven  getroffen.  Auf  diese  Welte  konnte  zu  An- 
fang des  Sommert  die  Transportfähigkeit  der  Balm  auf  elt 
Paar  durchgehende  Züge  gebracht  werden.  Im  Laufe  des 
Sommers  wurden  58  Weichen  angelegt,  die  entsprechende 
Menge  der  Lokomotiven  nnd  rollendem  Material  beschallt 
werden  und  im  Herbst  dieses  Jahres  kann  darauf  gerechnet 
werden,  daß  die  sibirische  Bahn  imstande  sein  wird,  elf  Paar 
dnrch gebende  Zflge  kursieren  zu  lassen.  * 

Die  Baikal-Umgebungsbahn  sollte  nach  den  kontrakt- 
lichen Abmachungen  der  Regierung  mit  den  Unternehmern  am 
15.  August  d.  J.  auf  ihrer  ganzen  Strecke  fertiggestellt  sein. 
Es  scheinen  jedoch  In  letzter  Stunde  wieder  unvorhergesehene 
Hindernisse  eingetreten  zu  sein,  so  daß  es  jetzt  beißt,  diese 
Bahnstrecke  werde  erst  am  15.  September  ganz  fahrbar  sein. 

Kursbuch  für  Gefangenenwagen  Es  wurde  oft 
darüber  Klage  geführt,  daß  das  reisende  Publikum  mit  Ge- 
fangenen zusammen  fahren  mußte,  sobald  in  den  Eisenbahn- 
zflgen  unbesetzte  Abteile  nicht  zur  Verfügung  stunden.  Diesem 
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große  Zahl  Wagen  vierter  Klasse  Ist  für  den  Gefangenen- 
transport umgebaut,  das  heißt  innen  mit  verschließbaren 
Zellen  ausgerüstet  und  mit  undurchsichtigen,  vergitterten 
Fenstern  versehen  worden,  so  daß  auch  den  hantig  vor- 
kommenden Entweichungen  vou  Gefangenen  auf  der  Fahrt 
ein  Kiegel  vorgeschoben  ist.  Dies«  Wagen  werden  mit  Beginn 
des  Sommert» hrplanes  znm  ersten  Male  in  den  Dienst  gestellt. 
Iii  dem  „Kursbuch  für  Gefongenenwagen"  ist  zu  diesem 
Zwecke  das  Staatsbahnnetx.  der  ganzen  Monarchie  lu  fünf 
Hinge  geteilt,  die  in  bunten  Linien  anf  der  angehefteten  Karte 
leicht  zu  übersehen  sind.  Der  „nördliche  Mittelring"  znm 
Beispiel  erstreckt  sich  einerseits  von  Charlottenburg-Iterlin 
über  Kreuz-Stargard  nach  Nangard,  andererseits  von  Berlin 
Uber  Stettin  nach  demselben  Ort  und  endlich  vom  Lehrter 
Bahnhof  über  Wittenberge  beziehungsweise  Stendal-Olzen  nach 
Hamburg;  der  „südliche  Mittelring"  dient  wiederum  lür  die 
Transporte  von  Berlin  nach  Sorau  und  Sagan,  Magdeburg, 
Halle,  Torgao,  Erfurt  etc.  Für  jeden  der  fünf  Binge  sind  die 
Fahrplane  derjenigen  Züge  aufgestellt,  in  welchen  an  be- 
stimmten Wochentagen  Gefangenen  wagen  mltgefübrt  werden. 
Die  letzteren  werden  nicht  allein  zum  Transport  nach  und 
von  den  Strafanstalten,  sondern  auch  zur  Oberfühiung  Ver- 
dächtiger nach  den  Untersuchungsgefängnissen,  zur  Vorführung 
Gefangener  vor  das  Gericht  als  Zeugen  etc.  benutzt.  Das  nen 
erschienene  Kursbuch  ist  natürlich  nur  zum  Dienst  gebrauch 
für  die  Eisenbahn-,  Gerichts-  etc.  Behörden  bestimmt. 

Die  Gefangenenwagen  sollen  samtlichen  Strafanstalten  und 
größeren  Gerichten  zur  Verfügung  stehen.  In  diesen  Sammel- 
transporten sollen  grundsätzlich  befördert  neiden:  Straf- 
gefangene, UnteraiK'hnngtgefsngene,  sowie  Personen,  die  sich 
in  Korrektionshaft  oder  in  polizeilicher  Schutzhaft  befinden 
oder  von  der  Polizei  verhaftet  oder  vorläufig  Ceti  genommen 
sind.  Auch  auszuweisende  oder  sonst  zwangsbeförderte  Per- 
sonen und  Militttrgefangeue  sollen  in  den  Wagen  befordert 
werden.  Jeder  Transportwagen  enthalt  11  Zellen,  in  jeder 
von  ihnen  können  zwei,  im  Notfalle  für  kurze  Strecken  drei 
Personen  Platz  Huden.  Mehr  als  24  Personen  sollen  in  keinem 
Falle  aufgenommen  werden.  Wird  die  Isolierung  von  der 
Transportbebörde  verlangt,  so  ist  der  Betreffende  in  einer 
Zelle  allein  zu  befördern.  Von  zahlungsfähigen  TraUBportaten 
ist  Mir  die  entstehenden  allgemeinen  Kosten  (Megleit-  nnd  Ver- 
pflegungskosten) ein  Einheitssatz  von  4  Plg.  per  Kilometer 
einzuziehen.  Die  etwaige  Überwachung  eines  Nachts  anf  der 
Station  liegen  bleibenden  Sammeltransportwagens  übernimmt 
die  Staatsbahnverwaltiing. 


LITERATUR. 

Die  normalen  Frachttarife  der  wichtigsten,  öster- 
reichischen, ungarischen  und  bosnlscb-herzegowlnlscben  Eisen- 
bahnen,  sowie  der  preußischen  Staatebahnen.  Zusammengestellt 
von  k.  k.  Regierangsrat  Josef  K  U  b  n  e  1 1,  Konsulent  de» 
k.  k.  Ackerbau- Ministeriums  für  eisenbahntarif  •  technische 
Angelegenheiten.  Wien  1903,  k  k.  Hof-  und  Staatsd nickerei 

Der  Verfasser  bat  sich  bemüht,  durch  eine  Anzahl  über- 
sichtlicher Tabellen  und  graphischer  Darstellungen  (27)  die 
Tarife  möglichst  übersichtlich  nnd  leicht  faßlich  darzustellen, 
welcher  Zweck  vorzüglich  erreicht  ist.  Insbesondere  die  Graphik» 
lassen  anf  einen  Blick  die  TarifbBhe  und  den  Verlauf 
der  Tarifkurven  übersehen.  Sie  zeigen  so  recht  klar,  wie  ver- 
schieden die  einzelnen  Bahnen  ihre  Tarife  sowohl  materiell 
als  formell  im  Detail  aufbauen,  daß  jedoch  die  Tarifhöhe  heute 
nicht  mehr  in  so  weiten  Grenzen  verschieden  Ist,  wie  ehemals. 
Die  Tabellen  sind  daher  vorzüglich  für  vergleichende  Tarif- 
siudlcn  geeignet,  so  daß  sich  R.  R.  Kühn  eil  durch  sein 
mühevolles  Werk  ein  entschiedenes  Verdienst  um  die  Tarif- 
kunde erworben  hat. 

Meyers  Große«  Konversations-LexJkon.  Ein  Nach- 
schlagewerk des  allgemeinen  Wissens.  Sechste,  gänzlich  neu- 
bearbeitete und  vermehrte  Auflage.  20  Bande  in  Halbleder 
gebunden  zu  je  Mk.  10.  Verlag  dos  Bibliographischen  Instituts 
in  Leipzig  und  Wien, 

Die  hervorragende  Bedeutung,  welcho  Meyers  Großes 
Konversations-Lexikon  für  die  Technik,  wie  für  samtliche 
Zweige  der  Naturforachaog  hat,  tritt  bei  dem  soeben  er- 
schienenen siebenten  Bande  wieder  klar  zutage.  Nicht  weniger 
als  10  Cbroroos,  38  Holzschnittafeln,  6  Karten  nnd  9  Plane 
neben  mehreren  hundert  Holzschnitten  im  Texte  schmücken  das 
Buch.  Eine  große  Keilte  der  Tafeln  sind  gegenüber  der 
fünften  Auflage  ganz  neu  aufgenommen,  andere  dem  neuesten 
Wissensstand  entsprechend  abgeändert,  so  daß  illustrativ  wie. 
textlich  tatsachlich  das  Höchste  erreicht  worden  ist.  Wir  ver- 
weisen insbesondere  auf  die  Artikel :  „Fräse",  „Galvanische 
Elemente*,  »Galvanometer",  „Galvanoplastik",  „Gase",  „Gas- 
kraftmaschinen",  „Gebläse",  „Gebirgseisenbabnen",  „Ge- 
schosse" und  „Geschütze",  .Gesleinsbobrmaachinen",  .Gießerei1', 
„Gewebe",  „Glas*;  nicht  minder  wertvoll  sind  die  natur- 
wissenschaftlichen Artikel,  unter  denen,  der  alphabetischen  Ord- 
nung entsprechend,  besonders  die  geologischen  Aufsitze  her- 
vortreten, z.  B.  „Gang",  „Gebirge",  „Geiser",  „Geologie*, 
„Geologische  Formationen"  etc.,  „Gesteine".  Daß  nach  in 
anderen  Gebieten,  in  Literatur,  Kunst,  Medizin,  in  sozialpoli- 
tischen Fragen,  sowie  im  Verwaltungs-  und  Gemeindewesen 
das  Lexikon  nirgends  versagt,  ist  selbstverständlich.  Aktuell 
sind  die  „Artikel:  „Frauenfrage",  „Frauenstudium"  und 
„Frauenvereine",  sowie  die  Artikel:  ,  Genossenschaften", 
„Freihandel"  und  „Getreidezölle",  sowie  „Genfer  Konvention" 
und  „Friedenskonferenzen",  auf  die  besonders  hingewiesen  sei. 

Annalen  des  Deutschen  Reiches.  Herausgegeben  vou 
Dr.  K.  Th.  Eheberg  nnd  Dr.  A.  Dyroff.  München, 
J.  Schweitzers  Verlag. 

Die  Hefte  4—6  der  von  uns  wiederholt  mit  größtem 
Bcifalle  angezeigten  Zeitschrift  enthalten  eine  Fülle  inter- 
essantesten Stoffes.  Wir  nennen  bloß:  Die  amtlichen  Erhebungen 
über  das  dentsche  Kartellwesen,  vou  Dr.  Landmann;  die 
Kollision  von  Telegraphenanlagen  mit  anderen  wirtschaftliehen 
Zwecken  dienenden  Aulagen  auf  den  Verkehrswegen,  von  E. 
Arou;  Die  Beendigung  der  Regentschaft  in  Bayern  bei  Leb- 
reiten des  Königs,  von  Dr.  Dyroff;  (eino  Abhandlung,  die 
bekanntlich  in  Bayern  sehr  viel  Staub  aufgewirbelt  hat).  Der 
reiche  Inhalt  ist  damit  allerdings  noch  lange  nicht  gekenn- 
zeichnet. 
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K  k.  ö.terraicbiiohe  Staatüb  ahnen. 

K  k.  Staatabahndirektion  Wien. 

Vom  1.  Septetnb«r  d.  J.  an  wird  bei  den  PersonenziiK'-H  ,ier 
Vorortelinie  der  Wiener  Stadtbahn  di«  II.  WageaklM*e  &uf>£ela*iien, 
nnd  verkehren  mit  diesem  Tage  die  genannten  Zttge  nur  mit  Wagen 
III.  Klasse.  Fahrtausweise  II.  Klan»*,  soferne  selbe  aoch  zur  Fahrt 
auf  der  Vorortelinie  berechtigen,  haben  auf  dieaer  Strecke  unr  tftr 


warde  am  feO.  August 


In  der  Strecke  UggowitaPontafel 
der  OeiamtTerkebr  wieder  aufgenommen. 
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Äußerst  nahrhaft,  sehr  wohlschmeckend,  vorzügliches  Aroma. 
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F.  X.  KOMAREK* 

MiLM-lilninfiibrlk,  Ki  .»(  lu  hlnlcdr, 
=    Molornoeciihnn  ~ 

Wien-Favoriten 


K.  k.  p  r  i  v .  Ernte  Florida-  (gl  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  t  Nessenyi, 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


Mla*l»rt»   SIHaxaorrahrf •  für  Waaaar-,   Afcort    uad  Kaaalleltiuigeii. 
kamlaanfnllti.e  Im  alten  formen  und  l>la>eujloeau- 
fkaautteZ  legal  uad  Muri«!  f*r  »l:»  FHnraifiulMiii, 
Meealk-  und   kllakereleltaa  eur  PlUihtiu«  ton  (iangaai,  Vaatibalan, 
Hof«,  Trotteln,  Stallaagra  et». 

Kuaipleua  Aeerakriuig  »ua  SlelaieggTekr-KiaatltlrrgartB 
Platte  raojrea. 

Prtie-t'oeraat  ud  Itraaleblitter  aaf  VYiaerb  gntlt  lad  fiaeke  IM 


JULIUS  PINTSCH  ä 


Gasmesser-,  Gasapparaten-  iM     8ch,e,ft»,wf»M*  *• 

  Gasbeleuchtung«  Bnrichtunfien 

f.  Eisenbahnen,  locurMtiten  etc. 


Maschinenfabrik. 


8«i*e<f-tel?aahtanf  mitteilt  ounprialrteoi  Oetfaa. 

Oelsas-  und  Compresaiona- Anlagen. 


r*    Stlir.ub«n-  und  Schmiedet uieDlibrllu-tcllenjejelliclun 

ßrevillier  &  Co.  q  A.  Urban  &  Söhne 

Ontral-Bureau,  Caaaa  und  Niederlagen 
Wien  VI.,  Magdalenenttrua«  18. 

ß  ETOgwg  »n  Schrauben,  Muttern,  Nieten  u.  Schrriiedewarcn  eic,  ^ 


Osterr.  Siemens-Schuckert  Werke 

Wien,  XX  2  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 


Industrie- 

und  Straßenbahnen. 

Dynamomaschinen  •  •  « 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrument»-  •  «  «  • 

•  •  Rogeulnmpea.  •  « 

Wiener  Installationsbureau:  V*S8^uSSlÄ?t 


a  k,  pm  Wechselseitige  Brandschaden- 
^ohu,  Verslohernngs-Änstalt  

im  Jahre  t»u.  Wien,  I.  Backer»tra6r  26   

Dl*  Anetall  ranleke«  l  al  li'blada  umi  daran  Zabebor, 
a)  Mobiliaa  alle»  Art, 

c)  lledraerteajraliee  aegan  flagelenrilag  in 
Keaerrrfend  d  «aal    K  K.lilUI,  Mm  -Ver.lakat  aagtaaMe  K  'iiiM.IMMJ 


 o 

lUut  und  lu-f-  ri  in  «xafct««tr>r  Atuaflütriuig 

Dampf  Motorwagen 

*IIH«Min#«  LiPwilirtM  St*I»b>  ftr  Klti>nh«)iti«n  jadar 
HpurW«Ua.    ftt*  J^smmea-   «od  Gatartrananttrl  mit  im) 

nbti«  AuhiitgowNnro»  -  UkapTmurhio»  uii-l  rsMi»<*B  ntr 

H«tr»-hajwack*    -  l-r  Art.  —  iMtn |if I  »IUr  ->.•«.  c, 

,\  M^rrt*  tH..t*ajr*-  Apf »r»l*  for  K«*nal-ui»l  lu4<i«ir 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  n.  k.  Hoflieferanten 
Filialen:        TIU1  laafalaiM  Nr.  1  U/iFN  1  »rakeo,  Palali  Eauluble 

1 1» raawill,  Praaa  neutrale.  lilLn  hudi-Klederlafe. 

jaMiapta«  ».  l'niloritif  Ii,  I  iiIiV.rmNorl.'n,  (olne 

leaikraet.Uunr-   

II  i'i  n  n-i.;ii  iliT(ibc,  Hporf  klclricr 


I. ruber* 

Waloa-allele. 


IreJallate  sial  T.»kln»;aUdi»iciil«"  fraaka 


etapnahlt  natee  Oarantie  fflr  bette 
tjaalltal  und  uiaU.ii  RrbnlU 


Trlrplieu 
\r  IMMl 


Glaßerdiamanten 

Ta,aW     X  aVaweeal  Awr   8!»»   and  Waikeaag-Diaa»aB*Aa- 

Job«:  J-iograay  K^,rt,,  w,.,.  nmrwSSgS- 

»traft*  13»  Vertretnai  und  Lager  dar  Hplagrl-  aad  Bplagelgleefabrlk  tu» 
\V»lf  A  Milk».  Prag,  alle  Meü.ii  unl  Orfleen  glatter  and  facettierter 
Spiegel  aad  *p>a«elglAe»r  kalt»  atat*  lagernd.  Lieferant  der  Htaat*  Kieea- 
tabu  «od  Merlae  WrrkaUUao  Olaaiaalao  tlr  Kplasfl-,  (ab  a  liatflu 
Tafalglaa.  Bind-  und  »tal-ttrlinaidlaaaeulaaii.  Kalbedlal  Dlaaaatta 
liianiaataa  tlr  Baad-  lad  iu»l-vkuf Idatasf kintn  U>§«,  OBfufaaata  l»av 
mai.u-n  rar  Olaafabrikaai  aaau  vorrallg.  UaLfaaaaogaa  abf/aafilrtar  Bladaa 
wardaa  gut  «ad  billig  gamauht.  leb  aaaoba  tafondara  aaf  dla  tos  laalaass 
aadlgan  Harra  War  avfuudaa«  und  tu»  mir  forlgaaaaata  Ldgradj'acha 
KaMung.flaaUludla,  aavli  walabar  dla  Steina  tu«  Inaen  ia  Atahl  oiar 
kla«laii  «fl'g«  «ardau  and  nla  baranefallea  konnra.  beeoaden  anfaverkaaan. 
lilaaer-Werkleaee  ULuarhJUataar,  lilaaaaagau.  Haa-  and  Kltlroaeaor  ete. 
■lata  am  Lager.  W  irderrrrklufer  taupreekaadea  Hakan.  MI 


Firma  C'Crir.äla;  1SS3- 

PAGET,  MOE  HER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

'Patentanwälte 
Wien,  I.,  Tt  io«iei*jj:a.»8e  13. 

Telephon  Hr.  9209  —  Telegramm  Adresse :  Pnvctmeler. 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  Iraiagaag  Taa  I*  Htrkifogaaaeklaaa  aller  An.  wir: 
Dfakblaha,  oad  awar:  Haatlaapport-,  KgallaLr-,  Hu  Inn-  Di^pp-lbolaan-, 
Pias-,  PiBar-,  Walaaa-,  Wagaaräd-r-  and  LoooaotiTrftdar-UrebViuke.  Bakr- 
aiaMkiarli  :  nnd  arrar;  Frriaaahaada  Doppel*.  Wand*.  fraUlabaada  Radial-, 
WaadraiiaJ.  aad  liortaootai .  Bakralaaekiaea.  Flearobet.,  ÜbaBlag-,  Klus.-, 
afatieraatoaa  .  S  üb  aar  und  Loea-,  Blaobkaaurabocal-,  BleeLblag-,  Bebraubaa- 
aebnald. ,  Walaeiirapfan-Frala-,  Kaltnath-Prafa-  oad  Laaglocbbohr.,  aowla  ala- 
faoha  fraia-klaaeblaan.  Oaatm  nnd  Hlabbolaaa-,  Anbofar-,  aowta  Knxb*l- 
Bapfandrab-Apnaraa».  Frletkoaa  Praaaea.  bandiagaa.  LAftal-,  Breit-  aad  lK>pp*l- 

«80 


Wai.-w.rk- 


ACT.  SEICHE 


•  Spezial-Lack-  und  Farbenfabriken 
^IT'  AD8BN  a.  ELttK  • 


ad», 

8H1. 


(CnQ-riali+y  ton  •  W|uv"n-,  Ix>komotiT-,  Entax-henlacke,  haue» 
OpO^ldlliaiCII .  freie  t'cb*r«ug«la«3k«.  KopaJ-  uud  Bemaleiu 
lade«,  harUrookiMDda  Siulacke,  Jajau-,  Aaphalt-  und  Eiaeiilacka 
Kmaillackfarben,  S)x<<ittt  ■  Dauipf|(luaureii  far  Mudelle,  Kiaenleile 
[>anipf-  und  Uilfamaarhinrn  etc.  rie.  Alto  Sorten  Öl-  and  Spirituv 
lacke  [Qr  jeden  Ittduatrirlxularf.  8peiial-RoetacbiiU-  und  Dekoration* 
farrii.|i, 

l.iefrrant  atebrerer  Bakadlrektlonaa  aad  dea  k  k.  rtlaatiaeaalea-Terbaad«.  «II 


Beleachtongsanlageii  für  Acetylengas 

Unfaraiilvu  der  k.  k.  prtr.  Ka  ia-  Kenlinandj  Murdkahn,  k.  k  Htaatabafaaaa  ete. 

|«ty-  Speilalkonatruktleae«  für  Statlonsbeleachtung  *M| 
I^P  \rri«lfii  ..Dlanoaa"  fir  Waggonbeleuchtung  "^aj 
Ear~  und  Lot   und  SchweiBverfahren. 

ALLGEMEINE  CARBIO-  &  ACETYLEN-GESELLSCHAFT 

Wies,  .VI,   Heatrfc,    FranX  KrUkl  k  Oo.  Magdalas aualraAa  »I. 


iBacraUntell  »ernntainrtlirh  Aniioneeu-Kxpedltlon  M.  PozKonyl,  »'Iod,  IX.  HOrlira» 


.  Hau 


d  Verlag  daa  Club 
i'ajntea. 


Kar  dla  Radaktlea  »urantwortllcr 
Dr.  Kram  Itllacaar. 


Droek  von  H.  Bptea  *  Oo. 
Wien.  V.  H^alik.  SuaiiB-tÄaeee  Nr.  1*. 


Google 


Österreichische 


Eisenbahn  Zeitung. 


Redaktion  und  Administration! 

WIKS     I.    KM  !.-••  I  *     iMliH  U. 

Talaplron  Kr.  IU. 
PoiiipukMNii'KoDto  dar  AdmlnJ- 

■Vttion:  Nr.  144. 11.0 
PotWjiark mm« -Koala  dm  Clob : 
Nr.  k60.«M. 
H*nrl(t«  w«rd*o  Mab  d««l  tctti  IU 
dMUoBa-Kon.tea  fMtg«M<iMn  Tanfa 

honorivn. 
M»rLU«kr.i  i'    w»ril*n  nleh*  ■arflek- 

tMf-lll. 


ORGAN 

daa 

Club  österreichischer  Eisenhahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iaki.  Pottverundung 

in  Oatarrr-lchTajfarn: 
GauiJUin«  K  10.   Halb;khrl»  K  » 

Flr  tu  UrilUrh«  Ktlrk: 
Oaaajibiig  *lk  1J  l!  .  I   .  -i-  Mi  •) 

Im  tbriero  AMlnaat: 
OaujUul«  Kr  ».  lltlbjUirlir  Fr.  10. 
tl.rllfl.at«lla  für  d*o  Iluthbnadal  : 
S|.irlk«jCcn  *  grkaflrk  In  Wir«. 

Einirlr.*  XamcrTn  90  E<U«r. 

Offen»  UahUmMiOA«!  | 


N°-  26. 


Wien,  den  10.  September  1904. 


XXVII.  JahrKann. 


\ur  mit  kaltem  H'nsscr 

oho«  J«dna  ■  iifsHigati  /uMll  ftcgat u*irt,  lat 

YDROCHROMIN 

Mboa  ojflvrlchfrrtlo;  umt  gibt  imi-n  garochloani.  «.ronil- 

Kit  B  '.-r!-:.  tUltr-i. 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
atrieb auf  Fassaden  und  Inaenräume  jeder  Art, 

walehar  raach  trorkc.t,  Mi b.1  nach  Jahren  nicht  abfärbt 
und  fcir»  Nif»,  K»K*n  ond  InvalLrr  unrmpflrdlirh  l.t 
I-r  Antrieb  hall  und  bawakn  «oh  »nl  H"  fmnn 
fni.rirniiid    nuf  Kalk-,  Ulpo.  ud  Z.in.M.-r,  m.  aul 

Zlrg»1,  Starn,  «Toll.  KL po,  Dltvh  ato. 
I  aal  Aaulrlcb  «Ulli  «Ich  nur  kaum  ah.  In  all  an  Karbnn 
•rliUUurb- 

rratnrklc,  fejM    Prriao  aar  v.rlant.«  franko  a.  gralli. 

Mülüendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

Aawala»  t  Witt,  l  V  i  LUthlaaiaUlnalrata  U—L. 


&J»  Burckhardt* 

matbematifebe  Unterrichts  Briefe  für 
=  das  Selbftftudium  €rwacbfener 

find  feit  jähren  als  das  bewlbrlefte  CchmltKI  fflr  das 
Studium  der  ITlatheniatik  anerkannt. 

Oberaus  glänzende  Zcugniffe  auch  von  Eifcnbahnbeamtcn 
liegen  der  Uerlagsan(talt  vor. 

 _«nst  Preis  per  Brief  nur  60  Pfennig,  s»  

Prcbebrkfc  rendrt  gratis  und  tränke  iede  Buchhandlung 
und  der  unterzeichnete  Uerlag: 

Paul  Stoetzner.  Uerlag,  Gera. 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

\pptuu-Piinipen-PnrkiiuK 

Spezlalfabrik  für  StopffcQchasn-Packungen. 

. . Sl MPLICIT  (wasserlösliches Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  meinten  Kiii>?ubabnwerkfftatten. 

Wo  »och  kam«  LMchtung  enUprochte  hau,  nehm*  man: 

— >  tOOPKRIT  m-mmmm 

dlo  aaaarallitllidiaa  Mrklaac*a  flr  Hafl.dnuk  in«  akarkltüra  lhw*r. 

Ö1-.  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


um 


Stadlau  bei  Wlea.  Bureau:  Wien,  Vlil  I  Langegasse  25. 


Boflenlichtkohlen*^'.» 


Viki  iilampen. 


Mark»  i:  Mr  lang«  Brmaitaaar.  SA  »rM*  Qualliat,  V  rar 
Vakanmlnanpan   t.frklkaklf  0 .  (alh,  rot  «ad  railebwril. 

AUarrrata  Qnajltatan  bat  blUlfataa  FroUon. 

Praiallatmi  lad  Mailar  «Tarif  and  franlr»     Wo  noch  nicht  rar- 
tr»t»r»    Wardan  out  »tnfafabrt»  Verirrtet  ««acht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

I.  olYraViil  In-  Qavti  aVtialAt.tllact.ar  Ilavlictii  IIA 


r 


i-l   anerkannt   die   clnr.lv;  hrste  IMrhtune   nir  tif>ch«t<-n 
Itnnipfdrurk  und  lUxrliit/ten  Dumpf  etc.  elf. 

Kliacfrll  wird  -Itrrt  »muMilgn.  wo  nooh  a,»,»»  l)'»hmo«  awtapru<han  hal  I 


|(lingerit 

Ringe  und 

Fassonstucke 


Dichtungs-Platten 

.      fl  C*-*^.     wenn  ale 
einer  Seite  über  die 


etc. 


gante  Flache  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


t/7> 


Gß 


vpraehen 
sind. 


Ul«  oniar  dan  *^rictlr»l«iiit«a  ,.lt  '  Nw-in  tkt)fgri»artt»ti  Uichtnngro  hibni 
mit  dam  K*bnk»l  .,KllBK#rlt"  fttchu  gwia, 
fondara   ilod  M«lat«Ba  i/a>ti«  mlod«r«*rtlai* 

XM^hamunfan. 
Hu  kufe  dutfr  «HP  .M-.mrr rli  ■  und  wai*« 
DiuhttiTigvai,  waJKha  dl aM  HchuumaVfW«  olcht 
Ufttfan,  «Ja  nuKltt  forficai. 

Rieh.  kUiDger, 


I».*  uniar  doa  i 

O 


PATENTE 

■Her  Lünder  erwirkt  Ingenieur  tm 

M.  «ELBHAUH,  beeideter  Patentanwalt 

Wien    VII.  Sieb? nstfmgas&e  7  (aaaenMer  dltm  k,  k.  Pitintimte). 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 


K..  k.  priT.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Versioherungs-Änstalt  = 

 Wien,  I.  BäckerstraBe  2«.   


Krrlebtet 
im  Jahr«  IBIS 


k.  il  pur.  Libör-Fabriks- 
Aktien  Gesellschaft  = 

Spezialität:  _  .  TO,m*1' 

Gebrüder  Eekelmaan. 

„Ein  Klostergeheimniss".  AüiSiE-SchöDpnesen. 


Georg  Zngmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Wildegg;  Comptoir:  Wien,  I.  Briin«ratra0e  10 

Eisenbahn-Bedarfs-Ärtlkel  ans  Kupfer 

Fenerboi.PI.tten  jeder  Form  nnd  fjrfwe.  Bundkupfer  fllr  Balten, 
Siederohrtttuue»    oh».  Naht,    Knpferdrahte,  Nieten! 

n.  ».  w.  ,,a 


r 


Leopolder  &  Sohn 


Wien,  m.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  Ittr  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  •  l'maehalter,  elektrisch«  HUtloaa* 
Iirfkangsalgnale  und  BabnirXeliter-Lautewerke  flu-  EUea- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  LeltuigBinaterlale, 
Wassermesser  eigenen  Patentes  fllr  »Udtiecbe  Waaaerwerk«, 
Bierbrauereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Einrichtungen  werden 
prompt  ausgeführt  und  Voranschläge  kostenfrei  aasgearbeitet. 


K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  02. 


PRAG  SMICIIO W. 


j-.i 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  Simmering  • 

vormals  H.  D.  Schmid 

Wien-Simmering.      Brü  nn-Konigsf  eld. 


Krane.Sy  «lerne  Stuckenholz. 
Personen,   und  Lasten- 

aufzüg-e. 
Drehscheiben  u.  Schieb- 

biihnen. 
Hydraulische  Lokomotlv- 

und  Waggonhebeböck«, 

ferner  mit  Hand  oder  elektr. 

Antrieb. 


Dampfmaschinen  mit  Pr» 
risinnsstHncirnng  für  Werk 
atfttenbetrieb  u.  für  elektr 
Anlagen. 

Dumpfkessel,  DampfUber- 
hiteer,  Reservoire. 

Direkt  wirkende  Duplex- 
pumpen,  Expreßpumpen 


-  *  «  •  • 


r  etc. 


K.  k.  priv.  Erste  Florida-  0  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Vssniyi. 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


Glaaiarlt  8lelit*agrläi«i  rar  Wii»,  Abort  ud 
Eaaslaaafaltt«  In  »Mea  Foraom  Mail 
i  aaaMtii ■  z lirW  flu 
«•ulk    nnit  kllakirpltltee  » 

Hofen,  Tiottolr«,  Hullongm 

Komi-Utt*  Aorniirnng  «oa  Siel 


l'lul«  ränge». 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  Strauben  gasse  17 

Fabrik  fflr  Eisenbahnaasrflstongs-QegenstäDde 

"    Saasen,  Hlllettenkaaten.  Plomblerxai 


rangen,  Oberbanwerkzeuge  et«. 
Lieferant  der  k.  k.  fisterr.  Staatsbubnea  der  oi  eisten  iisterr.  Priratbahnen . 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  Qeorge  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  T..  Ifirnin-Ms-,,.  13. 

Nr. 


Newyorker  Germania 


l.'b<a«tenl'b'ranc«  latlltat  in  IIa»  saUrrelrklsraer  tUsabtaa  !«»«,(.•» 

WIKN,  I.  Stnhenrlng  >r.  18, 
im  eigenen  H iinse. 
Vrrslrberan««  I«  Kran  End»  ISO»  K  4K7.0M  0«0,  Akllis  UalKllam  pr«  Eadr  1WW 
K  lä.'l.iMNi.iKMi,  Ibrr.rb«»  der  Jabr»rrb*rn»<;  K  a.709.«tM,  DlTldrndra  rrrteilt  aa 
Yrnlrbrrle  rWtt  K  1.830  (WO.  ksnllen  bei  der  k  k  Sinti  Zeatral  haita  kt.m.OOO. 

Uli  tieaelLuliart  rartttlll  UlTlJaniliiti  nwili  B«*ljirvrl««ni  Bulibtn  dar 

Fulln«.  IM*  FdUM«.  .Ind  nach  dreljkhricani  H*«und*  onatileobtbar  iDarlenaai- 
iTkuiuit  ToIumo  ganleetai  •"(■  rtl«e  l  iiiiifachtbarkail  >.]  itraord  oder  T.id 

d  irrh  Duell.  Ute  KrlagiTerainliarnn«  W«lirpflletitl««r  «rird  »Im  1-rlatl.o.ihnlma» 
ob-rnonr.mtn    Mitglieder  da,  Tlnlj»  t»terr«uhiuker  K>i>ul»!lr,l.«aniten  i 
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N?  26.  Wien,  den  10.  September  1904.         XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Die  Beteiligutig  de»  EUeBbaboperaonales  am  OetcbafUgewinoe  bei  den  dänischen  SttaUbshnen.  Ton  A.  ?.  Loehr.  Die 
'      Bahnlinie  Tannwald— Grttntlial  (Schluß).  —  Chronik:  Internationaler  Straßen-  und  Kleinbahn-Kongreß  in  Wien  11.  September 
1904.   Die  Unfälle  auf  den  Siterreiehiachtn  Eisenbahnen  im  Jnni  1904.  Betriebeergebaisee  der  Aussig- Teplitser  Eiaenbabn- 
Geseltseheft  im  Jahre  1909. 


Die  Beteiligung  des  Kisenbalinpersonales 
am  Geschäft  »gewinne  bei  den  dänischen 
Staatsbahnen. 

Von  A.  v.  Loehr. 

In  Nr.  2  des  Jahrganges  1903  dieser  Zeitung  habe 
ich  kurze  Mitteilungen  gemacht  über  das  Projekt  der 
dänischen  Staatsbahnen,  das  gesamte  Personale  in  ge- 
wissem Ausmaße  an  dem  Erträgnisse  des  Unternehmens 
teilnehmen  zu  lassen,  um  durch  diese  Anregung  des  Eigen- 
Interesses  eine  sparsame  Gebarung  and  Verwaltung  in 
allen  Zweigen  zu  erzielen  und  dadurch  das  bis  dahin  un- 
befriedigende Ertragnis  (15  bis  2%)  des  Staatsbahn- 
netzes  zu  heben. 

Diese  Gewinnbeteiligung  (Tautieme)  ist  eines  der 
Mittel,  welche  eine  eigene  aus  18  Mitgliedern  bestehende 
Kommission  zum  Studium  der  Reorganisation  des  Eisen- 
bahnnetzes (1898  vom  Parlamente  eingesetzt)  zu  obigem 
Zwecke  vorgeschlagen  hat,  und  weiche  vom  Parlamente 
genehmigt  und  sodann  gesetzlich  festgelegt  wurde.  Des 
hohen  Interesse»  wegen,  welches  dieser  Versuch  allent- 
halben erregt,  bringe  ich  zunächst  dieses  Gesetz  in 
deutscher  Übersetzung  zum  Abdruck: 

Gesetz  vom  15.  Mai  1903,  Abschnitt  III,  Tantieme. 

§  26. 

Wenn  der  Überschuß  der  im  Staatsbetriebe  stehenden 
Staats-  und  Privatfisetilmlimen  in  Dänemark  samt  den  zuge- 
hörigen Fahr-  nnd  Schiffsstrecken  in  einem  Betriebsjahre  mehr 
als  2%  des  beim  Anfange  des  betreffenden  Betriebajahre«  be- 
rechneten Anlagekapitals  betragen  hat,  erhalten : 

Der  Generaldirektor,  die  Direktoren,  der  Oberingenienr 
für  Nouanlagen,  die  angestellten  der  1.  bis  14.  Gehalte- 
klaseen"),  weiter  die  festangestellten  Balm-  nnd  Telegraphen- 
arbeiter, sowie  Bahn-  nnd  Signalwärter*)  saßer  ihrem  Gehalte 
eine  Tantieme  nach  den  nutengenannten  Bestimmungen. 


*)  Es  heifit:  Alle  fest  Angestellten  mit  Annahme  von  Kanalisten, 
Fahrkartendruckern!,  TetegraphUteu  sowie  den  eigentlichen  Arbeitern 
nnd  Handwerkern. 


Bei  Berechnung  des  Anlagekapitales  der  Staatsbahnen 
wird  dieses  zo  180  Millionen  Kronen  bei  Ablauf  des  Betriebs- 
jahres 1901  bis  1902  festgesetzt.  Ffir  Jedes  folgende  Finanz- 
jahr wird  dieser  Betrag  um  diejenigen  Ansgaben  erhöbt,  die 
dem  Postiernngsverfahren  gemäß,  das  bei  den  betreffenden 
Bewilligungen  beobachtet  wird,  im  §  27  der  Staatsrechnnng 
als  das  Anlagekapital  der  Staats  bahnen  betreffend  ange- 
führt sind. 

§  87. 

Die  Tantieme  wird  wie  folgt  festgestellt :  auf  50°/«  von 
dem  TberschnB,  welcher  einer  Dividende  des  beim  Anfange 
des  Betriebsjahre«  berechneten  Anlagekapitaleil  von  Uber  2  bis 
2-5%  entspricht: 

auf  30%  bei  2"5— 3%  Verzinsung 
.   20%   m     3-3-5%      •  . 
„   10%   „  35-4% 
.     5%  „4-6% 

Die  Tantieme  kann  somit  0  6%  des  Anlagekapitals 
uicht  übersteigen. 

S  28. 

Die  Tantieme  wird  auf  Grund  der  von  den  Staatsbahnen 
angelegten  Rechnung  über  Einnahmen  und  Ausgaben  berechnet. 
Insofern  nicht  etwas  anderes  in  dem  jährlichen  Finanzgesetze 
bestimmt  wird,  geschieht  die  Verteilung  in  der  Welse,  daß 
der  Gesamtbetrag  In  12.000  gleich  große  Portionen  geteilt 
wird,  von  welchen  erhalten: 

1.  Grnppe:  Bahn-  Schranken-  nnd  Signal- 
wftrter,  Bahn-  nndTelegrsplien- 
arbeiler,  Brtickenaufaeher     .  1750  Portionen 


2. 

» 

Stationsarbeiter,  Weichensteller, 
Brnckeuarbeiter,  Station«-  and 

Bnreandlener  

1700 

- 

3. 

Packmeister  nnd  Schaffner    .  . 

800 

1. 

150 

5, 

- 

200 

ß. 

Lokomotivheizer  nnd  Wagenauf- 

750 

* 

7. 

i* 

Assiatenten  (männliche  und  weib- 
liche)   Unteraasistenten  und 

1500 

* 

8. 

250 

r 

m 

Bahn-  und  Telegraphenaufseber, 

Magazinenanfseher  .... 

700 

- 

10. 

'• 

Oberstationsarbeiter  .... 

400 

- 
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1 1.  Gruppe:  Lokomotivführer  und  Schiffs- 

maschinenasaistcnten     .    .    .    800  Portionen 

12.  „      Steuermänner  100  „ 

13.  r      Rangier-  und  Schnppenaufseher, 

Rangier-  und  Schuppenmeister  100 

14.  „      Lokomotlvenaufseher,  Werk-  nod 

Lokomotivenmelstor    ....    320  „ 

15.  „     Oberbahnmeister  und  Telegraphen- 

meister   240  „ 

Ii».  r  Konstrukteure,  Oberassistenten, 
IngenienrassistenteD,  Bevoll- 
mächtigte, Rechnungsführer, 
der  Vorstand  der  Fahrkarten- 
g,  der  Unterbnch- 
  240  „ 

17.  „     Statlonsmeister,    Vorsteher  der 

Güterexpeditionen    and  Sta- 
tionsvorsteher   800  , 

18.  r      Schiffsmaschinenmeister  nnd 

Schiflsführer  200 

19.  ,      Kassenkontrolleare,     die  ange- 

stellten der  1.  and  2.  Gehalts- 
k lasse*)  mit  Ausnahme  von 
den  zu  der  17.  nnd  18.  Gruppe 
gehörigen,  sowie  der  Ober- 
ingenieur für  Neuanlagen,  die 
Direktoren  and  der  General- 
direktor   1000  , 

Für  die  Gruppen  1  — IG  gilt  die  Regel,  daß  der  ganze 
Tantiemeanteil,  welcher  jeder  Grappe  zufallt,  zn  gleich  großen 
Teilen  au  sämtliche  der  betreffenden  Gruppe  angeliörige  Per- 
sonen verteilt  wird.  FCir  die  17.- 19.  Gruppe  werden  nähere 
Regeln  für  die  Verteilung  mit  Rücksicht  auf  die  Bedeutung 
der  betreffenden  Stellung  für  die  Ökonomie  der  Staatsbahnen 
von  dem  Minister  festgesetzt. 

§  29. 

Dm  der  Tantieme  teilhaft  werden  zo  können,  maß  der 
Betreffende  wahrend  des  ganzen  Betriebsjahres  in  einer  von 
den  Stellungen  Dienst  getan  haben,  welche  nach  §  26  zur 
Teilnahme  an  dem  Überschüsse  berechtigen.  Die  Stellung, 
welche  der  Betreffende  bei  Ausgang  dos  Betriebsjahres  be- 
kleidete, Ist  maßgebend  für  seine  Binreihung  unter  die  ver- 
schiedenen obenerwähnten  Gruppen. 

§  30. 

Die  Auszahlung  der  Anteile  erfolgt  binnen  neun  Monaten 
nach  Ablauf  des  Betriebsjahres.  Wenn  der  Betreffende  zur 
Zeit  der  Auszahlung  den  Dienst  der  Staatsbabnen  verlassen 
hat,  so  erfolgt  die  Auszahlung  seines  Anteils  nur  über  sein 
ausdrückliches  schriftliches  Verlangen,  das  binnen  zwei  Jahren 
nach  seinem  Rücktritt«  gestellt  werden  muß;  nähere  Be- 
stimmungen darüber  inwieweit  nnd  an  wen  eine  solche  Aus- 
zahlung stattfinden  kann,  werden  von  dem  Minister  festgesetzt. 
Anteile,  deren  Auszahlung  nicht  binnen  der  vorgenannten 
Frist  verlangt  wird,  oder  die  ans  anderen  Gründen  nicht  zur 
Auszahlung  gelangen,  fallen  den  Anteilfonds  zu  (§  31). 

§  31. 

Wenn  die  Tantieme,  die  zur  Verteilung  kommen  kann, 
nicht  mindestens  K  60.000  betragt,  so  daß  jede  einzelne 
Portion  den  Betrag  von  fünf  Kronen  nicht  erreichen  würde, 
findet  keine  Verteilung  und  Auszahlung  statt ;  dagegen  wird 
die  ganze  Tantieme  in  den  Anteifefond,  der  vom  Minister  ver- 
waltet wird,  hingelegt.  Zu  diesen  Fonds  weiden  aneh  die  in 
§  30  geiinnnteu  nicht  erhobenen  Betrage.  Restbeträge,  Ab- 
nindcingsbctiilge,   sowie   aufgelaufene   Zinsen   erlegt.  Wenn 

*)  Oberbeamten.  Bnreancbefrf,  Hauptbuchhalter,  Pistriktchef!., 
Betrüb*,  und  Verkehrainnitektoren.  Buhn-  und  Masckinen-Injrenieureetc. 


diese  Fonds  eine  genügende  Größe  erreicht  haben,  werden  sie 
nach  Bestimmung  des  Ministers  zur  Vervollständigung  der 
Tantieme-  eines  folgenden  Jahres  zn  verwenden  sein;  jedoch 
wird  kein  Anteil  In  einem  Jahre  ausgezahlt,  In  welchem  die 
Dividende  der  Staatsbahnen  nicht  mehr  als  2%  des  Anlage- 


§  32. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  über  die  Tantiemen 
können  zu  jeder  Zelt  von  der  Gesetzgobnngsgewalt  aufgehoben 
oder  gelindert  werden,  ohne  daß  ans  denselben  ein  Rechts- 
anspruch hergeleitet  werden  kann,  weder  für  die  betreffenden 
Personen  noch  für  ihre  Hinterbliebenen  oder  ihre  Nachlaß- 
masae,  auch  nicht  bezüglich  der  Tantieme  für  das  laufende  Jahr. 

Außer  dieser  Tantieme  wurden  von  der  Kommission 
noch  maßige  Erhöhung  der  Tarife,  Verminderung  der  Ans- 
garen durch  Vereinfachung  der  Organisation  mwl  kleine 
Aufbesserung  der  Bezüge  einzelner  Kategorien  von  Bedien- 
steten vorgeschlagen. 

Die  Erwartungen,  die  auf  diese  Einführungen  nnd 
Änderungen  gesetzt  wurden,  sind  durch  die  Ergebnisse 
des  ersten  ßetriebsjahres,  für  welches  die  Bestimmungen 
des  zitierten  Gesetzes  in  Geltung  standen  (1903  bis  1904) 
in  vollem  Maße  erfüllt  worden. 

Die  erzielte  Verziusung  des  Anlagekapitales  hat  in 
diesem  Jahre  fast  4"/0  (gegen  l  o  bis  2%  in  frfliieren 
Jahren),  und  zwar  5.528.925  Kr.  betragen,  so  daß  hievon 
die  Summe  von  727.023  Kr.  als  Tantiemen  zur  Verteilung 
an  das  Personal  gelangte.  Dieser  Betrag  ergab  12.000  Por- 
tionen ä  60  Kr.,  der  Rest  von  7023  Kr.  wurde  in  den 
Anteilsfond  hinterlegt. 

Die  Anzahl  der  zu  den  verschiedenen  Tantiemen- 
grnppen  gehörenden  Personen  betrug: 

1.  Gruppe:  1885  Personen  mit  1750  Portionen 

2.  „        2147        ,         ,.  1700 

3.  „         780        „  ,800 

4.  138  150 
R.  n  128  ,  200 
«■      -         *■•'>        n         *  750 

7.  965  1500 

8.  183  250 

9.  „  305  „  .  700 
10.  r  229  „  ,  400 
11       *         413        „.        „  800 

12.  ,  49        „         .  100 

13.  „  42  „  100 
M.  n  65  320 
15.      ,           49  240 

D'..      n  92        .         ,240  , 

17.  „         313        „         „  800 

18.  „  42        ,         „  200 

19.  „  50  1000  „ 

Im  ganzen  haben  also  8156  Personen  Tantiemen 
erhalten  Wenn  sich  diese  Einführung  weiter  so  bewahren 
sollte,  wJlre  es  mancher  .minder  verzinslichen"  Verwaltung 
sehr  zu  «mpfehleu,  etwas  ahnliches  zu  versuchen.*) 


*)  Pie  l>aleu  T?rdaDke  ich  der  liebenswürdigen  Bereitwilligkeit 
der  Direktion  der  d&ni»cbvn  SUatsbabuen,  wottlr  *•-!»  ihr  an  dieser 
Stelle  meineu  besten  Dank  abstatte  v.  I,oehr. 
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Die  Bahnlinie  Tannwald—  tirfinthal. 

Vurtra^  gehalKin  am  ^22.  De»eiob«MB08  im  Club^O»teir«ldiUdier 

pri>.  österreichischen  Nordwestbahn. 
(Schloß.) 

Es  wurden  drei  solcher  Lokomotiven  beschafft,  welche 
von  der  Florididorfer  Lokomotivfabrik  gellofert  worden  sind, 
wobei  von  dieser  Fabrik  in  der  Steigung:  von  56%0  für  eine 
Leistungsfähigkeit  von  150  t  bei  der  Fahrgeschwindigkeit  von 
9  km  pro  Stunde  und  von  110  <  bei  der  Geschwindigkeit  von 
12  km  in  der  Stunde  gehaftet  wurde. 

Tatsächlich  werden  diese  Lokomotiven  bergauf  mit  der 
Belastung  von  160«  bis  160  (  und  bergab  mit  200 1  Innerbalb 
der  Geschwindigkeitsgrenze  von  1 9  km  pro  Stunde  in  Ansprach 
genommen. 

Dem  fortschrittlichen  Sinne  der  Verwaltung  der  Reichen- 
berg— Qablonz— Tann  walder  Eisenbahn  geraaO,  welche  von  der 
Ansiebt  ausgeht,  daß  eine  neue  Bahn  auch  mit  den  neuesten 
technischen  Mitteln  ausgestattet  sein  soll,  wurde  in  allen 
Stationen  der  neuen  Strecke  Tannwald — Grünthal  die  elek- 
trische Beleuchtung  und,  für  den  Betrieb  in  der  Werkstätte 
in  Grttnthal,  die  elektrische  Kraftübertragung  eingeführt,  wo- 
bei bezüglich  der  letzteren  jede  Arbeitsmaschine  mit  einem 
besonderen  elektrischen  Motor  versehen  worden  ist. 

Die  Ausführung  der  elektrischen  Anlagen  und  Einrich- 
tungen wurden  von  dem  Elektrizitätswerk  der  Firma  Aug. 
Panltschka  In  Schumburg  a  d.  Desse  besorgt,  an  welche 
auch  die  Lieferung  des  elektrischen  Stromes  übertragen  wurde. 

Das  gegenüber  dem  Bahnhofe  Tannwald  Schumburg  der 
Sndnorddentschen  Verbindungsbahn  am  Dessebach  liegende 
Elektrizitätswerk  wurde  in  dem  Jahre  1898  an  Stelle  einer 
abgebrannten  Baumwollspinnerei  erbaut  und  wurdo  seither  nach 
Maßgabe  des  Geachäftsumfangea  allmählich  weiter  ausgestaltet. 

Von  demselben  werden  die  umliegenden  Gemeinden 
Morchenstern,  Tannwald,  Schumburg,  Tiefenbacb,  Dessendorf 
und  seit  der  Erweiterung  des  Leitungsnetzes  wegen  der  Be- 
leuchtung der  neuen  Stationen  die  Gemeinden  Polaun  und 
Grttnthal  mit  öffentlicher  und  privater  Beleuchtung  versorgt. 


Für  den  Betrieb  des  Werkes  wird  teils  Wasserkraft, 
teils  Darupfkraft  verwendet  und  sind  demgemäß  maschinelle 
Einrichtungen  für  beide  Betriebsweisen  vorhanden.  Dieselben 
bestehen  der  Hauptsache  nach  aus  einer  Girard'schen 
Wasserturbine  von  80  PS  nnd  zwei  Dampfmaschinen  von  350 
und  250  PS  mit  je  einem  Dampfkessel. 

Die  Turbine  und  beide  Dampfmaschinen  arbeiten  mittels 
Seilanlrieb  anf  eine  gemeinsame  Welle  und  sind  die  Kupp- 
Inngen  so  eingerichtet,  daß  jede  Haschine  für  sich  oder  die 
Turbine  für  sich  aus-  und  eingeschaltet  werden  kann. 

Von  der  gemeinsamen  Welle  aus  werden  durch  Riemen 
drei  Drehstromerzeuger  getrieben,  welchen  wieder  besondere 
Erregermaschinen  beigesellt  sind. 

Alle  drei  Maschinen  liefern  Drehstrom  von  SOOO  V 
Spannung,  welche  Spannung  nach  Bedarf  in  einer  zweiten 
Schaltbühne  durch  zwei  Transformatoren  von  je  45  A'IV. 
Leistung  auf  4000  V  erhöht  werden  kann. 

Die  Schaltbübnen  sind  mit  allen  erforderlichen  MeÖvor- 
richtungen  und  sonstigen  Apparaten  versehen. 

Das  Werk  verfügt  derzeit  über  ein  Netz  von  21  km 
Hochspannung«-  und  35-5  A-»j  Niederspannunga-Freileitungeu, 
welche  mit  deu  erforderlichen  Blitwcbutzvorrlchtungen  ver- 
sehen sind,  ferner  Uber  rund  600  m  Hochspannung«-  und 
550  m  Niederspannungskabel. 

Die  Hochspannungsleitungen  sind  außerhalb  der  Gebäude- 
gruppen ;  die  NiederspannungsleiUuigen  längs  der  Straßen  und 
Wege  7'/,  tn  ober  dem  Erdboden  geführt. 

Der  Aufwand  an  Maate  aus  imprägniertem  Kiefernbolz 
betrügt  1624  Stück  und  die  Gesamtdrahtlange  238.474  m. 

Zu  den  Stationen  wird  ein  außerhalb  des  Stationsbe- 
reiches  im  Transformatorhäuschen  auf  220  V  Spannung  umge- 
wandelter Drebstrom  geleitet. 

Zur  Beleuchtung  der  StationsplStze,  ferner  der  Eingangs- 
halle des  Zollrevisionssaales,  der  Veranda,  Lokomotlvremise 
und  der  Werkstfttte  in  Grünthal  dienen  Bogenlampen  von 
18,  10  und  8  -4  Stromstärke,  in  den  Kanzleien,  Warteränmen, 
Gängen  und  Stiegen  sind  Glühlampen  von  10  und  8  Kerzen 
Lichtstärke  in  Verwendung  und  im  Wcrkstättcnbctriob  elek- 
trische Motoren  von  1—4  PS1  in  Täügkeit. 


Vergleichende  Übersicht  des  Verkehren,  der 
dem  Linien  der  Hachenberg  Diablo«- 


TABELLE  1.*) 

Betriebseinnahmen  und  Ausgaben,  sowie  der  erzielten  Uetriehs-Nettoerträge  aur 
Tanuwald  Eisenbahn  vom  Tage  der  Betrlebserüffnung  bla  31.  Dezember  1908. 
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TABELLE  II. 
ZiiMuninenstellung  der  Baukosten  oad  der  Bauzeiten. 
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Am  30.  Jttnl  1902  fand  die  technisch-polizeiliche  Er- 
probung der  vollendeten  Bahnstrecke  mit  anstandslosem  Ergeb- 
nisse statt,  worauf  die  Betriebeeröflnnng  am  selben  Tage  mit 
einem  Fostzugo  vorgenommen  nod  durch  ein  Festmahl  iu 
Grfintbal  feierlich  begangen  wurde. 

Mit  der  BetriebseriSflnung  war  denn  nun  das  vorge- 
»treckte,  langersehnte,  mit  beharrlicher  Ausdauer  mühevoll 
verfolgte  Ziel,  den  stückweise  ins  Leben  gerufenen  Schienen- 
strang bis  an  die  Landeegrenze  zu  führen,  endlich  erreicht. 
Zum  Nutzeu  und  zur  Freude  aller  Beteiligten  nnd  der  ge- 
tarnten Bewohnerschaft  der  dnrch  den  Bahnstrang  durch- 
zogenen tiebiete  und  nicht  zuletzt  zur  Befriedigung  der  Ver- 
waltung der  Reiehenberg— Gablonz — Tann  walder  Eisenbahn  und 
aller  jener  Persönlichkeiten,  welche  an  der  Schöpfung,  Ent- 
wicklung und  Vollendung  des  Balmunternebmens  in  verdienst- 
liebster  Weise  werktätigen  Anteil  genommen  haben. 

Leider  war  es  nicht  allen,  welche  an  der  Wiege  des 
Unternehmens  gestanden  und  das  Wachstum  desselben  bis  an 
ihr  Lebensende  gefördert  haben,  den  Erfolg  ihrer  Bestrebungen 
bis  zum  Endziel  zn  erleben. 

80  unter  anderen  nicht  dem  Schöpfer  nnd  Urheber  des 
Bahnunternebmens  Wilhelm  v.  Lindheim,  der  sich  seinem 
Werke  mit  aufopfernder  Liebe  gewidmet  hatte  und  nicht  dem  ge- 
wesenen Präsidenten  der  Beichenberger  Handels-  und  Gewerbe- 
kammer, Großindustriellen  iu  Maffrrsdorf  Ignaz  Ginzkey, 
der  in  ruhrigster  Weise  ein  eifriger  Förderer  des  Bahnbanes 
gewesen  ist. 

Die  Baukosten  der  einzelnen  Teilstrecken  der  Reiehen- 
berg-Gablonz  -Tannwalder  Eisenbahn  sind  aus  der  folgenden 
Tabelle  II  zu  ersehen. 

Das  letzte  Stück  der  genannten  Bahnstrecke  war  wohl 
fertig  und  eröffnet,  jedoch  —  ohne  Anschluß,  weil  die  preußi- 
sche Nachbarbahn  mit  der  Bauvollendung  bis  ürünthal  noch 
betrachtlich  im  Rückstände  war. 

Die  zu  uberwindenden  baulichen  Schwierigkeiten  waren 
in  der  Strecke  Grttnthal— Petersdorf  noch  weit  erheblichere, 
als  in  jener  vou  Tannwald— Urünthal. 

Die  Bahnlinie  nach  Petersdurf  mißt  rund  35' 1  km,  ist 
somit  ungefähr  fünfmal  länger  als  jene  von  Tannwald  bis 
UrUnthal. 

Vom  Ende  der  Station  Grttnthal  mit  der  Soebuhe  von 
rund  700  m  beginnend,  steigt  die  Linie  nach  Petersdorf  bis 
zu  der  1 1  4  km  weiter  gelegenen  Station  KarUthal  (Seehöhe 
886  m)  auf  der  Wasserscheide  zwischen  dem  Iser-  nnd  Zackcn- 

Von  da  ab  fällt  sie  bis  zu  der  23  8  im  entfernten,  498  rn 
tiefer  gelegenen  Endstation  Petersdorf. 

Da,  wie  schon  erwähnt,  auf  der  preußischen  Bahnstrecke 
von  der  Verwendung  der  Zahnstange  abgesehen  nnd  als  größtes 
Neigungsverhältnis  jenes  von  25°/ü0  festgesetzt  wurde,  so 
Maren,  um  die  HBheriunterschlede  von  I8'i  bezw.  4 '.'8  m  zu 
überwinden,  weitläufige  Linienentwicklungen  an  den  Berglehnen 


erforderlich,  bei  welchen  insbesondere  in  der  Strecke  Karls- 
ihal  Petersdorf,  die  sich  darbietenden  Seitentäler  aulgesucht 
und  anagefahren  werden  mußten 

So  kommt  es,  daß  der  351  km  lange  Liuienzug  der 
Bahn  gegenüber  der  Luftlinie  von  20  km  zwischen  den  beiden 
Endpunkten  Grttnthal  und  Petersdorf  eine  Mebrlänge  von  rund 
70%  aufweist. 

Hinter  der  Station  Grttnthal  betritt  die  Bahn  Waldgrund, 
und  zieht  abwechselnd  durch  Einschnitte  bis  zu  12m  Tiefe, 
welche  im  äußtrst  zähen  Felggestein  in  einer  Masse  von 
11.200  bis  19.700  m3  ausgebrochen  werden  mußten,  und 
auf  hohen  Dämmen  die  nächsten  Bergabhäuge  und  tritt  sodann 
an  den  Iserflnß  beran,  welche  die  Grenze  zwischen  Böhmen 
und  Preuß. -Schlesien  bildet,  der  auf  einem  23  m  hohen 
Viadukt  tult  drei  Öffnungen  zu  20  m  und  einer  Öffnung  vou 
40  m  überschritten  wird. 

Die  auf  gemauerten  Pfeilern  aus  Granitmauerwerk  ruhen- 
den, eisernen  Tragwerke  sind  nach  abwärts  gerichtete  Parabel- 
j  träger  mit  Fahrbahn  oben. 

Die  ersten  beiden  Öffnungen  und  ein  Teil  der  Hanpt- 
i  Öffnung  befinden  sich  noch  auf  österreichischem  Gebiete,  der 
,  übrige  Teil  Hegt  bereits  jenseits  der  Grenze. 

Von  diesem  Viadukt  aus  Ist  das  zwischen  steilen  und 
bewaldeten  Berglehnen  tief  eingeschnittene,  von  mächtigen 
'  Stelntrnmmern  dicht  bedeckte  Iserthai  gut  zu  Überblicken  und 
übt  mit  dem  unten  rauschenden  Wasserlauf  einen  wildroman- 
tischen Eindruck  aus. 

Dem  Viadukt  folgt  unmittelbar  der  290  w  lange  Iser- 
tnnnel,  nach  dessen  Austritt  die  Bahn  in  steter  Steignng  vou 
22  und  250/oo  die  vorstehenden  bewaldeten  Bergrücken  und 
Talmnldon  durchmißt,  wobei  sich  in  den  Waldlichtungen 
hübsche  Aasblicke  auf  die  Bergspitzen  und  Kuppen  dos 
Kiesen-  nnd  Isergebirges  bieten. 

Es  folgt  nach  4'1  km  die  300  m  lange,  horizontal 
liegende  Halteatelle  Strickerhänser  (Seehöhe  740  m),  eine 
Arbeiterkolonie,  malerisch,  zum  Teil  in  einer  Mulde  eingebettet, 
zum  Teil  auf  Borgabhängen  gelegen,  mit  132  Einwohnern. 

Nach  dieser  Haltestelle  überschreitet  die  Bahn  abermals 
die  österreichisch-preußische  Grenze  und  betritt  das  Wald- 
gebiet des  Grafen  Harrach,  um  kurz  darauf  dieses  wieder  zu 
verlassen  und  nun  auf  preußischem  Gebiete  zu  verbleiben. 

Der  kurze  Wiedereintritt  auf  österreichischem  Boden 
erfolgte,  um  das  Gelände  für  die  Linienentwlcklnng  auszu- 
nützen. 

Unausgesetzt  au  den  Waldhängen,  im  Gutsgebiete  des 
Graten  Schaf  fgotsch  weiter  steigend,  folgt  2'2  £m  weiter 
die  450  »»i  lange,  in  2'5''  m  Steigung  gelegene  Station  Neu- 
weit  (Seehöhe  780  m),  135  m  ober  dein,  auf  österreichischem 
Budeu  e«lcgenen  Orte  Nenwelt.  Diese  Station  ist  jedoch  vor- 
läufig bloß  für  Zugskreuznntren,  ohne  Personen-  oder  Frachten- 
I  dienst  eingerichtet. 
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Der  Ort  Nenwelt  liegt  in  einem  tiefen  Talkessel,  rings 
von  prflcbtigen  hochstämmigen  Waldein  und  Wiesen  onngeben, 
an  der  Einmündung  de»  Hiluitzbacb.es  in  die  Hammel. 

Fünfzehn  Minuten  aufwärts  liegt  Harrachsdorf.  Beide 
Orttchafton  zählen  zusammen  1800  Einwohner. 

In  Neuwelt  befinden  sich  die  berühmten  im  Jahre  1713 
irugründeten  and  im  Jahre  1796  vom  Grafen  Erich  Harr  ach 
Übernommenen  Glasfabriken,  die  jährlich  für  700.000  K  ülas- 
waren  erzeugen  and  nasführen. 

Außerdem  besitzt  hier  die  früher  besprochene  Firma 
Jos.  Riedel  Glaaschleifereien  and  Glasittzereien. 

Beide  Orte  beherbergen  an  140  Glasmaler,  die  zn  Hanse 
arbeiten. 

In  Nettwolt-Harracuadorf  wird  von  der  Gutshermcbaft 
auch  die  rühmlichst  bekannte  Forellenfischzucht  botrieben. 

Die  Bahn  steigt  weiter  durch  hohen  Wald,  der  jegliche 
Aussieht  verdeckt. 

Nur  einzelne  hohe  Dämme  und  Felsschluchten  bezeugen, 
daß  man  sich  in  einem  wilden  Gebirgsgelünde  ohne  menschliche 
Ansiedlungen  betiodet. 

Es  folgt  5'1  km  weiter  die  550  »>  lange,  horizontale 
Station  Karlsthal,  welche  derzeit  mit  ihrer  Seehöhe  von  886  m 
die  böchstgelegene  Station  Norddeutscblands  Ist. 

Von  da  beginnt  ununterbrochene*  Gefälle,  6  km  weiter 
wird  die  500  m  lange  horizontale  Station  Joseiinenhntte  (Seekühe 
749  m)  erreicht. 

Bis  kurz  vor  dieser  Station  erstreckt  sich  auch  die 
früher  geschilderte  Waldszenerie  mit  ihrer  Einsamkeit,  ihren 
hochragenden  Tannenbäumen  und  gewaltigen  Felsblöcken. 

Die  Abgeschiedenheit  nnd  ünwegsamkeit  dieses  anwirt- 
lichen 16  km  langen  Streckenteiles  bildete  ein  bedeutendes 
Bauerschwernis,  well  die  Baumaterialien  auf  den  schlechten 
und  stellen  Waldwegen,  die  überhaupt  erst  fahrbar  herge- 
richtet werden  mußten,  zu  befördern  und  mangels  jeder  Unter- 
kunft und  Verpflegung  für  die  Arbeiter  hölzerne  Schlaf-  und 
Wirtschafubaracken  zu  errichten  waren. 

Ein  weiteres  Erschwernis  bildete  die  Ansholzung  des 
vielen  Waldes  und  die  Beseitigung  der  weitverzweigten  aus- 
gebreiteten Baumwurzeln.  In  diesem  Streckenteil  bringt  der 
Winter  nicht  selten  eine  viele  Meter  hohe  Schneedecke,  die 
erst  im  Monate  Mal  zn  weichen  beginnt. 

Dieser  unwirtliche  Teil  der  preußischen  Bahnstrecke 
wnrde  von  dem  österreichischen  Bauunternehmer  Emil  Wein  er 
mit  äußerster  t'usicht  und  mit  dem  besten  Erfolge  ausgetührt. 

In  JusetlnenhUtte  befindet  sich  die  größte  Glashütte  in 
Preuß. -Schlesien,  die  im  Jahre  1841  vom  Grafen  Schaf- 
g  o  t  s  c  h  errichtet,  wurde. 

Es  sind  im  Betriebe  drei  Schmelzöfen  mit  500  Arbeitern. 

In  weiterer  Senkung  erreicht  die  Bahn  nach  2  5  km 
die  Station  Schreiberhau  mit  der  SeehChe  von  703  m. 

Schreiberhan,  genannt  die  Perle  dos  Biesengebirges,  ist 
eine  beliebte  Sommerfrische  der  Preußen,  belebt  von  4760 
Einwohnern,  wird  jährlich  von  mehr  als  5000  Sommerfrisch- 
lern nnd  7000  Durchreisenden  besucht,  ist  sehr  hübsch  ge- 
legen, mit  zahlreichen  Villen,  einer  Waeserbeilanstalt  n.  s.  w. 

Die  Bahn  umzieht  in  stetem  Gefälle  das  weitlänBge  mit 
(iebäuden  bedeckte  Gebiet  von  Schreiberhan  mit  prächtigen 
Aussichten  auf  den  Ort  nnd  die  Berg  weit  des  Kiesengebirges. 

Es  folgen  2-5  km  weiter  die  Haltestellen  Mittel-Schreibei- 
han  iSeehBbe  655  m)  nnd  3-1  km  weiter  Nleder-Schreiberhan 
(Seehöhe  594  m)  vor  der  letztgenannten  wird  ein  IS  m  tiefer 
Felseiuschuitt  mit  43  300  m*  Anshnbinhalt  durchfahren,  nach 
welchem  ein  180  m  langer  Tunnel  folgt,  der  den  sogenannten 
Molike-Felaen  unterfahrt. 

Von  da  ab  wendet  sich  diu  Bahn  in  das  euge  Seitental 
des  kleinen  Zacken,  welcher  Bergbach  zwischen  steilen  Lehnen 


eingebettet  ist,  wobei  dieser  Bach  auf  eiuer  25  m  weiten 
Brücke  mit  eisernem  Trag-werk  übersetzt  wird. 

Es  folgt  4  km  weiter«  die  220  in  lange  Kreutungs- 
station  Seifershau  im  Gefälle  von  2T>%0  nnd  in  der  inittloreu 
Seekühe  von  511  m. 

Zwei  Kilometer  vor  der  Endstation  Petersdorf  erreichten 
die  bewältigten  Erd-  und  Felsarbeiten  den  größten  Umfang 

Auf  einem  20  m  tiefen  Felseinschnitt  von  90.783  wis 
Rauminhalt  kommt  ein  20  m  hoher  Damm  mit  einem  Fassungs- 
inhalt von  211.250  m»,  dem  bis  zur  Endstation  ein  900  m 
langer  121.900  m"  Rauminhalt  fassender  Felselnschultt 
nachfolgt. 

Es  waren  somit  in  dieser  verhältnismäßig  kurzen  Strecke 
rund  212.700  m:l  Erd-  und  Felsmassen  zu  lösen  und  zu  ver- 
führen. 

5'6  km  weiter  wird  dio  Endstation  Potersdort  (Seehöhe 
388  m)  erreicht,  welche  Station  durch  eine  Zweigbahn  mit 
dem  Bahnhofe  Hirsenberg,  der  Linie  Görlitz  über  Lauban 
nach  Breslau  verbunden  ist  und  die  anläßlich  der  Einmündung 
der  neuen  Linie  entsprechend  erweitert  worden  ist. 

Die  gesamte  Erd-  und  Felebewogaug  In  der  geschil- 
derten Bahnstrecke  betrug  1,200.000  m-1,  darunter  nahezu  die 
Hallte  im  äußerst  harten  und  zähen  Granitgestein. 

Bei  Karlsthal  wurden  auch  beiläufig  2  km  Sumpfboden 
angefahren,  der  ebenso  wie  diesseits  der  Grenze  bei  Grünthal 
zum  Toll  ausgehoben  und  abgefahren,  zum  Teil  durch 
Sickerschlitze  entwässert  werden  mußte. 

Weiters  sind  außer  den  schon  erwähnten  Brücken  ein- 
gebaut 176  grfiüere  und  kleinere  Brücken  und  Durchlässe  mit 
zusammcu  40.000  m3  Mauerwerk. 

Viele  dieser  Durchlässe  dienen  zum  Abfloß  der  von  den 
Hängen  herabkommenden  Wildbäche  und  Wasserläufe,  welch 
letztere  besonders  bei  sommerlichen  Gewitterregen  plötzlich 
anschwellen  und  reißend  werden. 

Damit  die  steil  geneigten  Bauwerke  gegen  Beschädi- 
gungen durch  das  reißeud  abfließende  Wasser  geschützt  werden, 
wurden  vor  den  Einlaufen  der  Durchlässe  kaskadonartig  in 
MHrtel  gepflasterte  Treppen  hergestellt  und  die  Sohle  dor 
Durchlässe  abgestuft,  wodurch  die  Wucht  des  Waaseranprallos 
gemäßigt  wird. 

Eine  besondere  Sorgfalt  ist  iu  dieser  Strecke  auf  die 
Verwendung  von  Bausand  gelegt  worden. 

Es  durfte  bloß  ganz  reiner  Flußsand  verwendet  werden, 
I  welcher  ans  Bunzlau  au  der  Bober  bezogen,  1 1 6  km  weit  als 
Bahnfracht  nach  Petersdorf  gebracht  wurde  und  von  da  mit 
Fuhrwerk  an  die  Baustelle  zu  verführen  war. 

'  Bloß  in  der  Strecko  Grttnthal — Karlsthal  wurde  der 
aus  der  Iser  gewonnene  Sand  zugelassen,  der  jedoch  vor  der 
Verwendung  einem  Reinigungsverfahren  umerzogen  werden 
mußte. 

Der  gesamte  Sandverbrauch  betrug  ungefähr  10.000  m\ 

Alle  Bauwerke  sind  in  Graiiitbrncbstein  mit  Haustein- 
Verkleidung  in  Mörtel  aus  Portlandzemeut  zu  dem  Fettkalk 
beigemischt  wurde,  solid  und  hübsch  ausgeführt. 

Die  einzuhaltenden  Mörtelmischungs- Verhältnisse  waren 
an  jeder  Baustelle  anf  einer  hölzernen  Ständertafel  mit  Öl- 
farbe groß  und  deutlich  angeschrieben. 

Mit  besonderer  Gründlichkeit  wurde  bei  den  gewölbten 
Brücken  und  Durchlassen  die  wasserdichte  Abdeckung  der  Ge- 
wölbu,  und  zwar  durch  eine  doppelte  Ziegelflach Bchlchte  in 
Zementmörtel  uud  Auflegung  von  1 5  mm  starken  Asfaltplatten 
vorgenommen. 

Die  Anfnahmsgebände  in  den  Stationen  und  Haltestellen 
sind  im  mäßigen  Umfange  in  zeitweiliger  Weise  aus  Holz- 
bjndewerk  äußerst  gefällig  hergestellt. 

Welters  wurden  in  einigen  Stationen  bloß  kleine  über- 
tragbar« Magazine  aus  Eisengerippe  und  Wellblech  aufgestellt. 
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herans,  daß  mit  diesem  Betrage  das  Auskommen  nicht  za 
Anden  «ein  wird. 

Es  maßte  daher  um  Bewilligung  einen  Zuschuß krcdltee 
von  nngef&hr  3  Hill.  Hk.  eingeschritten  wurden. 

In  der  Strecke  Schreiberhall— Peteradorf  wurde  der  Hau 
im  Sommer  1900  begonnen. 


Bargen  kannten  wegen  aufgetretenen  GinndninlÖMieigs- 
«cüwierigkeiten  die  Arbeiten  in  der  Strecke  Grünthal  Schreiber- 
hau  erst  im  Frühjahr  1901  aufgenommen  werden. 

Dies  und  die  unwirtlichen,  «wie  die  äußerst  ungünstigen 
klimatischen  Yerh!kltniis*o  waren  auch  die  Ursache,  warum 
die  letztgenannte  .Strecke  mit  dein  Ban  in  BiicUtand  geraten  ist. 
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Die  Teilstrecke  Parsdorf—  Scbrclberhau  wurde  am 
25.  Juni  1902  unter  lebhafter  Begrüßung  der  Bevölkerung  dem 
Betriebe  übergeben. 

Die  Ttau Vollendung  big  Griintbal  erfolgte  spater  und 
wurde  der  Anschloß  erst  am  1.  Oktober  1902  erreicht,  an 
«reichem  Tage  diese  Reststrecko,  zunächst  jedoch  bloß  für 
den  Fracbtenverkehr  mit  einein  Festznge  eröffnet  wurde. 

Für  den  rietrieb  aut  dieser  Strecke  sind  fünffach  ge- 
kuppelte, 11-91  m  lange  Tender-Lokomotiven,  Bauart  Hagaus, 
mit  einem  Dienstgewicht  von  66  I  und  einem  größten  Achs- 
druck  von  13  8  r  beschafft  worden. 

Am  20.  Oktober  1902  erfolgte  endlich  auch  die  Er- 
öffnung des  Personenverkehres,  so  daß  von  diesem  Tage  an 
das  dies-  und  jenseits  der  Reicbsgrenze  lebhaft  et  wünschte 
Ziel  nun  im  vollen  Umfange  erreicht  worden  ist. 

Der  Personenverkehr  war  hinüber  und  herüber  im  ersten 
Betriebsjahre  1903  in  der  warmen  Jahreszeit  ein  äußerst 
lebhafter. 

Die  Bevölkerung  dies-  und  jenseits  der  Grenze  beeilte 
sich,  beide  neuen,  schön  gebauten  und  durch  ihre  herrliche 
landschaftliche  Umgebung  interessanten  Bahnlinien  zu  besich- 
tigen und  su  bewundern. 

Auch  der  Frachtenverkehr  besonders  in  Kuhle  gestaltete 
sich  ganz  lebhaft. 

Daß  dieser  Verkehr  sich  stetig  erweitern  und  entwickeln 
möge,  im  Interesse  der  Industrie,  des  Handels  und  des  Ge- 
werbefleißes zum  Nutzen  und  Wohl  der  beiderseitigen  Be- 
völkerung und  daß  durch  die  geschaffen«  Schienenverbindung 
die  freundnachbarlichen  Beziehungen  und  der  gegenseitige 
Verkehr  sich  dies-  und  jenseits  der  Keichsgrenzen  inniger  und 
lebhafter  gestalten  möge  und  auf  diese  Weise  sich  alle  an  die 
geschaffene  Bahnverbindung  geknüpften  Wünsche  und  Hoff- 
nungen sich  ganz  nnd  voll  ertüllen  mögen.  Dies  walte  Gott  ! 


CHRONIK. 

Internationaler  Straßen-  umd  Kleinbahn-Kongreß 
in  Wien  II.  September  1904.  Hierüber  bringen  wir  in 
einer  der  nächsten  Nummern  eingehend  Bericht. 

Die  l'nfSIle  anf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  Juni  11)04.  Im  Monate  Juni  1904  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  6  Entgleisungen  auf  freier  Bahn 
(davon  2  bei  personen führenden  Zügen),  5  Entgleisungen 
in  Stationen  (davon  1  bei  einem  pcrsoneufllhrenden  Zuge) 
und  4  Znsammenstöße  und  Streifnngen  in  Stationen  (davon 
1  Zusammenstoß  und  1  Streifung  bei  peraonetifilhreiidcii 
Zügen)  vorgekommen.  Bei  diesen  Unfälleu  wurden  3  Bahn- 
bedienstete erheblich  verletzt. 

Betriehsergebnisse  der  Aussig-TepliUer  Elnenbuhn- 
(Jeaellschait  im  Jahre  1903.  Die  Baulange  der  sämtlichen 
Bahnstrecken  betrug  ain  Schlüsse  des  Jahres  1903  322.513  hn. 

Der  Fahrpark  der  Gesollschaft  zählte  Ende  des  Berichts- 
jahres 123  Lokomotiven  und  120  Tender,  193  Personen- 
wagen, 44  Kondukteurwagen,  4  Postambulanzwagen,  439 
gedockte  Guterwagen,  25  gedeckte  Spezial-Guterwagen,  6691 
Kohlenwagen,  268  Eiiuipagewagen,  1  Schneepflug,  10  Drai- 
sinen, III  Bahnwagen  nnd  schließlich  2  llilfswagen  für 
Bahnun  Hille. 

Angeschafft  wurden  im  Jahre  1903  keine  neuen  Falir- 
betriebsulttel. 

Jede  gesellschaftliche  I^okotnotive  hat  im  Berichtsjahre 
im  Durchsuhnitte  40.372  Lokomotivkilonieter  zurückgelegt  und 
durchschnittlich  3  822.313  Bnitlotnnnenkilomeler  befördert. 

Die  gesellschaftlichen  Personen  be/w.  tiiitervragen  haben 
anf  eigenen  und  fremden  Linien  zusammen  18,435.725,  bezw. 
17  I.Ol  3.780  Achskilonieler  geleistet,  wonach  sich  die  Leistung 


des  Personenwagens  durchschnittlich  pro  Jabr  auf  95.522, 
jene  eines  Güterwagens  ebenso  auf  22  805  Acbskllometor 
herausstellt. 

Im  Jahre  1903  beförderte  der  Verkehr  zusammen 
2,743.100  Peisonen,  wofür  K  2,128.757  60  eingenommen 
wurden.  Die  gesamten  zurückgelegten  Personenkilometer  waren 
52,920  885  an  der  Zahl. 

Eingenommen  wurden  aus  dem  GepScksverkebre 
K  83.389  71,  aus  dem  Eilgntverkebre  K  155.I1L72,  ans 
dem  Frachtgütertransporte  K  14,247.253  46.  Die  Transport- 
einnahmen  betrugen  demnach  K  16,644-512  49. 

Die  verschiedenen  Einnahmen  bestanden  aus  K  216-416  47 
aus  Met-  und  Pachtzinsen,  K  834.492  20  ans  Wagenmieten, 
K  2749  18  für  die  Beförderung  von  Privat depeschen  per 
ßahntelegraph  und  schließlich  aus  unterschiedlichen  Einnahmen 
in  der  Höhe  von  K  650.1 19*95.  Die  verschiedenen  Einnahmen 
betrugen  demnach  zusammen  K  1,555  732  96. 

Die  Gessrnt-Betriebseinnahmen  erreichten  im  Jahre  1903 
die  Höhe  von  K  18,200.245  46. 

Die  Gesamt-Betriebsausgaben  betrugen  K  14,441. 520  80. 
Diese  verteilen  sich  nach  den  verschiedenen  Titeln  wie  folgt : 
Allgemeine  Verwaltung  K  284  565  42,  Bahn-  und  GebRude- 
erhaltnng Kl, 718.384  94, TranspoitverwaltungK5,224.813'93, 
Transportuittelerhaltung  K  1 ,034. 986  22  ;  ferner  die  Steuern, 
Abgaben,  Beitrage  und  Spesen  K  2,945.837'17  und  endlich 
der  Prioritatendienst  K  3.232.933  12. 

Die  Betriebskoeffizient  betrng  daher  im  Jahre  1903 
45-4070- 

Nach  Abzug  der  Steuern,  Abgaben,  ferner  nach  Abzug 
der  für  die  Priorität*- Anleihe  erforderlichen  Zinsen-  und 
Tilgungsquote  ergibt  sich  aus  dem  Betriebe  des  Jahres  1903 
ein  fberschuß  von  K  3,758.72465  (gegen  K  3,511.492  17 
im  Jahre  1902). 

Von  diesem  erzielten  (bei&cbnsse  wurde  in  Abzug 
gebracht : 

Nach  Abzug  der  vereinbarten  Pauschalsumme  ans  dem 
Gemeinsehaftsverkebre  mit  K  200.000  ergibt  sich  sonach  ein 
Keingowtnn  von  K  3,558.724  65,  welcher  sich  gegen  den 
Reingewinn  des  Jahres  1902  um  K  246.782  48  höher  stellt. 

Schriften  Uber  Verkehrswesen. 


H»nuug*g«bgii  vom  Olob  Snarr.  XtMnbahn- 

Varlag  tu«  Alfr*d  rtSIdar,  Wim,  I.  BoUatamMnS«  II. 

Reihe  I.  Enthalt  Sonder-Abdrttcke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 

„flsterr.  Elssnbahn-Zeltuag". 
Reihe  II.  Enthalt  aelb.tändige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 


I  Reih«.  I.  Heft:  „DI«  Elsenbahn-Tariftechnik"  von  Emil  Bank, 
Inspektor  derk  k.  priv.  flsterr.  Nordwestbahn.  Ladenpreis  K  1.60. 

2.  Heft:  „01t  Sloherunflsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn''. 
Von  Hugo  Koentter,  k-  k.  Ober  Baurat.  Ladenpreis  K  1.20. 

3  Heft  :  ,,Dle  Umnestaltung  der  EisenbahngUtertarlfe  Öster 
reicht."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oakar  Lee  der  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  I  SO. 

4.  Heft:  „6rvndzUge  für  die  Skonomlsche  Anerdeung  des 
Verkeh  radier  stes."  Von  V.  U.  Bossbardt,  Ladenpreis  K  1*40. 

'>.  Heft.  „Das  Lokalbahnwesen  In  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  I  SO. 

tt.  Heft :  „Die  Eisenbahnen  im  Dienste  des  Krieges"  nnd 
moderne  Gesichtspunkte  für  deren  Aunnötaung.  Von  Eduard 
Zanantoni,  k.  k.  Oberstleutnant  im  Generalitabkorps.  Laden- 
preis K  1.—. 

II.  Reibe,  Band  1 :  „Das  österreichisch-ungarisch*  usd  internationale 
Eisenbahn-Transportrecht"  vou  Dr.  Frana  Hilscber,  Bareau- 
Vorstandsulivertreter  der  k.  k.  priv.  Kai  »er  Ferdinands-Nord. 

'  i  K  6.20. 

dieser  Werke. 


voll  R.  Spi«  4  Co. 

irt,  ÜUmaa^K—e  Nr.  1«. 
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K  k.  ötterreiohiBohe  Staatabahnen. 


K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Dlrakt*  Zugsverblndnng  von  Brevem  und  Innsbruck 
nach  Budapest. 

Di«  heurige  Sommerfahrordnung  weist  gleich  früheren  Fahr- 
planperioden  nenerdings  folgende  direkte  SchneUzngsTerbLndiuig  nach 
Budapest  Ober  Selzthal-Wien-Braek  a.  L.  aof: 


Bregenz    .    .    .  . 

ab 

1*09  nachmittag» 

Feldklrck.   .   .  . 

n 

9-09 

m 

Bindens   .    .    .  . 

• 

*39 

n 

Innibruek    .    .  . 

■ 

7-08 

ab«Q(U. 

Zell  am  See     .  . 

• 

10-49 

■ 

Lend-Gastein    .  . 

11.15 

oachu, 

Seltthal   .   .    .  . 

* 

Wien -Westbahnhof 

an 

790 

früh 

Wien  . 

ab 

805 

Wien  St.-B.-O. 

n 

8-60 

■ 

In  der  Gegenrichtung: 

Budapest  (Ostbahnhof)  ab  2  15  nachmittag«, 

abends, 


Wien  St.-8.-0 
Wien  -Westbahnhof 
Wien 

Lend-Gastein  .  . 

Zell  am  See  .  .  . 

Innsbruck  .  .  .  . 

Bindern    .    .  .  . 

Feldkirch  .   .  .  . 


(ruh, 


an  7  20 
.  8-05 
ab  915 
an  516 

.  6  60 

.  915  vormittags, 
„   1*12  nachmittags. 

.  1+3 

■  wu 

In  dieser  Verbindung  rollen  in  beiden  Richtungen  der  direkte 
Wagen  I.,II.  Klasse  Paria — Budapest  mit  direktem  Übergang  in  Wien, 
der  direkte  Wagen  III.  Klasse  Lindau  —  Wien,  der  Schlafwagen 
Paris— Wien  und  der  Speisewagen  Zürich  — Saalfelden  nnd  Wien — 
Budapest. 


Sohnellzugsverbindnng-  M«rin    Billburg    Wien  über 
Innsbruok. 

Durch  den  Anschluß  des  Schnellzuges  Nr.  102  der  k.  k.  Staats- 
babnen  au  den  SUd-Nord-Expreßzug  in  Innsbrack  besteht  gleichwie 
im  Vorjahre  nachstehende  günstige  Schnellzugsverbindung  Tun  Heran 
nach  Salzburg  und  Wien  Ober  Innsbruck: 


Meran  

Innsbruck  .  .  . 
Zell  am  See .  .  . 
Lend-Gastein  .  . 
Salzburg  .... 
Wien -Westbahnhof 


ab 


1-21  nachmittags, 
708  abends. 

10-  40 

11-  13  nackt*. 
12  57 

7-30  früh. 


Fahrtdauer:  Meran— Salzburg  11  Stunden  M  Minuten. 

Heran— Wim       18       .        9  . 


Der  am  1.  September  1904  fallige  Coupon  der  3 1,,  st  igen 
I'norit ats-Anleihen  der  Ersten  nngariscb-galizischen  Eisenbahn,  sowie 
die  am  gleichen  Tage  aar  Ra.-kzahlnug  gelangenden  8<  i%igen 
Prioritats-Obligationen  genannter  Bahn  werden  Tom  Fälligkeitstage 
an  außer  bei  der  k.  k.  Hauptkasse  dar  österreichischen  Staat»bahnen 
auch  bei  der  k.  k.  prir.  österreichischen  Kreditanstalt  für  Handel 
nnd  Gewerbe  in  Wien  eingelöst. 
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und  vermehrte  Auflage. 

n 

st 

(1 

Grosses  Konversations- 

"5 

•=  ■- 

Ii 

.3  C 
<» 

^SilgJI  Lexikon. 

M.OOC 
1400  Ta 

20  Hände  in  llalbteder  gebunden  mm  je  io  Mark. 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 

Verlag  de*  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

&.  k.  prio.  3iiBbahii-(Dffcllfd>oft. 

Pommer  liriiti  ■•*  Ksitsalt«  £oM«trr 

not    Sflincdjuflösiöcrliinijmtflcn.  m*. 


Ültatfi  ■•»»■iw  »*ir,  tritt  t 


3rrMef-9tMlr. 

a>  »'  u<  I«  .Wu  u-4i»  im  tflhM  ssi  •* 
*i* »Vi  »■*  J«h  Inn  ■ff*  &V«i.i  n  [m"Hii 
r*a>fM 


•Sil 

II'»! 

ia 

SS 


11*1 

IfDIlS  u»  tjrrM» 
■S^llll  •£  :■;  *  St»..»r. 

jK»lrn<    ••  7»  IS» 

KnsMsH  3=i  ~ 


J»J 


Ii--»  .•»"uff  . 
ja  &  ;rt 
m  •&  _~i  ^ll 


5  H  sJ;  « 


BS  Hi 


«freu 

4 lim 
MTfh 
BtftM 
•O«  l-.fc 
«K«  t 


r  WftsiRiftrcarVt«*). 


m  bP 


■ 

«:  i     >  .  r- 
WM 

Orai   

«•traOtlrt. 
«»raa  ■ 

Inf  ■■  

S l.rlrli 

■wt  

*n« 

•  IM 

«|4  ,.„. 


?  I 

Ii».:  i« 

am  m 

-■•  i 

i1  - 
•.•' 

H ' 


*  [(,:n.,i«iii*„t.,r, 
'  r.  ,  ,  .... 
»  ■.  »  ■  ...... 


Usgiri'Xirtl. 


l<  Vn:r 'biirc  WiH'-.'liitidfasnr»  lirrrd'1,115. 


w.Wi>-l»i 

«M  <t  m  Irm 


!"i       il    «clrrM»  . 

Iii»  .  «SbaTiMtl.  11 

:»  . 

2 

«•••KS  t 

cum   1 

Ithm      .  .--ä 

s»  1. 

 ^  I 

,1.  •».■>  »,... 
-,»»«.)'  tri, 


"•  rs->  «■»••«« 

.  Sliarsfin 

r«'<"> 

Clrai  , 
Zasla« 
, , '  ir.rf 

*aia<t 
•J.if.  «Ii.« 

äfirsi  

Jrtral 
«•friS« 


:  1 »  1 j* 
■  f.  .1, 


|: 


C#tsst>!aJits-rJritJ|i)(fr»rt>i. 


IV-    .!{•««•■  ... 

I»  I  Sir»  2IH4I.  T  < 

>»  *asMiH  Msi  1  » 

■M  ..  Jim 

RsCnBi  


'v 


a» 


Lv^nt.trf'^iK.  «n'.»iM4nimX,,»1 


K    k    priv.  Stldbshn-Gaselltclun. 


FAHRPLAN. 


'.im.  ■••>  1 
...  . 


■..v-1 

rsffpcralfl  » « 


,.'  ...  i>  »u'i*  1* 
tP  ■■■■  im  «f  Ig 

t-    isr  *2  I        «1  «Sit 

1      '.Vi  :i  I 

»-  .  -  .»iTf  *•  ««  l» 

1  •  1*.      i  - 11*  i«j  <n  i*m 


il  p  I  — - 


■!S'!' 


_'::_!:„:  1  1 
1  •-  «1   ij  1 

•1  •••II 

nfl  II  1- 
»1  •*  *  ■ 

aas 


i-.'.i,  "'jiis'iiini 

■  ::g  :i 

1- i«£i«B  •■»•5 

im  Ii  '!  t  -  i * 

Ia  »«  II  ||  * ■ 

I"  '••  !»■ 

I*  ■•"  «*  ■•» 

•  I  I"  I—  ••>  !•» 
.Oll-il»  <»■ 

:?•!}"  v-i; 


■J  ■■ 

1*  *s 

§7 

Ii 

'  * 

■Hl 

3 

:i  I 
1 
I 


■»•1 


2  : 

•»1  - 


'Tä  Ii 

Iii  ii 


*>»■>   M  »«     ■>.***>|  >l    U  **H 

i.KMksl..  *—  4Ui  * 

t  «»SSM    I  n   IISMl     •  -»-I 

MI  fi  •  M 

> •-  ■  —    t.~  <•■  •»Ulf  v _  _  « s> 

»  *a  iwin  Vrarui  -—..isb  « 


»s;  !•  it*  s-  «5  . i 

1 1  -     l*    •*  f  • 

«tu  ;5  "  -  - 


Iii-  m  im-  .• 


Google 


Stefan ..  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  Bez.,  GlilMMias»  2.   b.  Banz  &  Co,,  Steinbruches. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 

ferner  für 

Werkxcnse  und  tiebranrluarllkrl 

far  dcQ 

Uiihnbau,  Bahnerh»ltun«i. 

Betriebsdienst 
Berg-  und  Hüttenwesen. 

dre».e7  BahngBtz  Wien. 
TELEPHON  13484. 


Österr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  EngerttistraBe  150. 

Elektrische  Beleuchtung  JJ0 
Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  *  «  • 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  • 

Installationsbureau 


I.  Angu.llniT.Cnllf  H 

VI.  MarlakilferairaBe  7 


Maschinen-Fabrik  u.  Eieenglesserel  von  Job.  Muller, 

WIEN,  X.  Ert«igi*X  ""'  '*  vv»rki»a»T»aai!kl»*i  aller  U<  vi«: 
Drekbankr,  ud  awar ;  UMitiapNlV,  Kffnliell-,  Bollen-,  Duj.p.-Ibcleeu-, 
Pias.,  Puffer-,  Weltes-,  Waaeafäd.r-  'in  1  LoeomotlTradar-HrebMukf-  Kehr- 
Meafhtnfn:  nxd  »wer:  Fi.i.teh'rnie  Doppel-.  Wend  .  frel.leheade  Bediel-, 
W en Jre  llel-  u4  harleonlJÜ .  BakrMaeeblara.  Fleahobel-,  Sbapieif-,  Stoie-, 
BfulwrnetcelB-.  Solleer-  ttnil  Loeh-,  Blechkast*roh»bel-,  Blechbieg-,  Bclire'ibeo- 
-,  WeleemMifen- Freie-,  KelloeUi  Freie-  und  Laoglochbobr-,  «.ml.  ein 
"  ■-Meeeliineci,  Ooarrir  und  Ht.bbol..».,  eYabofcr-,  eu«le  Kurbel- 
Apparate  Frletlo»«  Hreeee«  Hetidiee>ea  Löffel-,  Brelv- und  tV>ppel- 
Weleererke.  ; . ,;, 


sfe    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  n.  k.  HofllaftTnatan 
Piu.lea:       Tin  i  Lufatua«  Nr-  1  WICH  1  Braken,  Falal.  Bantta»!« 

„r»«u«,»-r»..  WICH  mXlESSSSt. 

^^bI^^"",  Herren-OardeTO^Hportkleldcr. 


II  elo. 


Das 

Zentral-Verkaufs-Bureau 

des 

Uerbandes  österr. 
Portlattd -Zement- 
=  Fabriken  = 

Wien,  L  Canovagasse  7 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine« weit  Übertreffender  Qua- 
lität ans  »einen  in  den  verschiedenen 
Kronländern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zement-Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage.  Belbst  den  grüliten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
test  zu  decken. 


&&&&&&&&&&&&&&& 


Teie(cr»mm-Adrc««a. 
Ttflv  pttor)  Hr.  6443  I 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CQ. 

Eluititssirei  i.  lasclWaliilti-ictia-Mictan 


Fabricatäon  von 


Hartgussrädern  und 


Hartgusskrenzungen 

aae  Bpeclalmeierlel  aeah  eenerikealeohrm  Bratene  ftr  dea 
tmUn  BlMnbahiibadaTt,  Indnntria-  und  Klalnbahnan. 

Special  -  Abthellnntjon  lflr  Turblnonban,  Papier- 
fabrik«- an«  Holzscbleiferel  Anlagen 

Cement  Gips-  und  Keramlscbe  Industrie. 
Alle  Gattungen  Ze r kleiner  ungsmaschlnen . 

„Patent  Diesel" 

Bt 


laalonen  aller  Myateaae. 

ABTHEILUNG  für 

Beleuchtungs-  und 
Kraftübertragung -Anlagen 

In  Gleich-,  l>reh-  und 


X. 


,  IX.  Hörlra»ne  5. 


Verleg  de.  I 


von  H.  Sp*M  a  0». 

Straim-nRaan«  Nr.  1«. 
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Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Redaktion  und  Administration! 
WIM.  I.  aaohaana.biaa..  II. 
Talaabna  Nr  IU. 
PoitapafkaaMa-EoMo  <l*r  Adralsk- 

■iratma    Nr  M  Ii» 
Poa»I>ukaM*«-Koiiu>  naa  Cl»k- 
Xr.  »fco  «>« 
IWitrafa  wmdm*  aaob  dam  vom  B*> 
Jakliuua-Zoaalla»  lol(*MMUn  Tirlf« 

booortart. 
Maaaiknpaa    w-nl-n  Blahl  »ht'Ip«- 
■«atallt. 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenhahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  uk'.  Pottvenendune 
In  uilrmltkraxara: 

<MlJltlll||  K  I»     llalbjahri(  C  9 

Für  dat.  UfDIache  R*l«k: 
Oanajitirl»  Mk.  II.  Halbjlhrff  atk.  < 
Im  Ukrljcta  Aartand»: 

liiiu  II  r,u  Kr   10    llall.jaliri*  Vt  10 
H-.' Uf/»#t<.l»  f.jf  doti  [ItK'hhandal 
Kplelkanrn  *  Srkorlra  la  Witt. 

lüualu  Iorom«rn  M  Hnuar. 
ORaa»  EaklanaCMjaatt  pucrtofral. 


27. 


Wien,  den  20.  September  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Waaaaer 

oho«  jed«a  fon»tlg«n  Zaaala  afig«fii.<rt,  f«t 

YDROCHROMIN 

atrelelifrrlljr  and  gib«  «lo*n  tvrvohlaiMt,  «ataU- 
artig  barum,  fllaUae.1, 


•cli  on 


waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  Art, 

w*)cfe«r  meh  trocko«*,  aalt»«  aaoh  Jabraa  alebt  »bflrb* 
nnd  gr-iren  Haar,  ffUaraa  und  I  nwaiur  uocnpasdllcb  itt 
Dar  Aaatiiah  fallt  aad  bewahrt  aleb  ani  jadam  fftttn 
UuUnpiu.ii,   Auf  Kalb-,  Uiaa-  nod  2aaaamif«av«tia  auf 

7Je<gut,  8tain,  HoU,  fcU»*a.  lUocb  ata. 
1  Bti  AMtricb  «4*111  ■U4>  auf  ktia  6  h  In  allan  Flubti 
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Das  Eisenbahn-KonKessionsgesctK. 

(Zu  dessen  50j  ährige  m  Jabilfiiun.) 

Am  14.  September  1904  sind  50  Jahre  verflossen, 
seitdem  die  Ministeria] Verordnung  vom  14.  September  1854, 
R  G.  BI.  Nr.  238,  publiziert  wurde,  welche,  auf  einer 
Allerhöchsten  Entschließung  vom  8.  September  1854  be- 
ruhend, mit  der  Geltung  eines  Gesetzes  dem  österreichi- 
schen Eisenbahnwesen  die  grundlegenden  Rechtsnormen 
gegeben  hat.  Der  Sprachgebrauch  nennt  diese  Verordnung 
darum  auch  Eisenbahn -Konzessioiisgesetz,  damit 
aber  auch  zugleich  andeutend,  daß  sie,  dem  Gedanken- 
kreise des  Privatbahnsysteras  entsprossen,  nicht  die  Anlage 
von  Staatsbahnen,  sondern  die  Übertragung  des  Baues  | 
und  Betriebes  von  Eisenbahnen  an  Privalunteniehmungen  I 
rechtlich  zu  regeln  bestimmt  war.  Nicht  ohne  Kampf  und 
Erschütterungen  in  dem  kaum  30  Jahre  alten  Eisenbahn-  >. 
wesen  Österreichs  hatte  mit  der  Mitte  der  Fünfzigerjahre 
de*  vorigen  Jahrhunderts  das  Privatbahnprinzip  die  Ober- 
hand über  das  Staatsbahnsystem  errungen.  Es  war  freilich 
mehr  die  finanzielle  Notlage  des  8taates  als  theoretische 
Erwägungen,  welche  die  Regierung,  die  sich  erst  kurz 
vorher,  im  Dekrete  vom  33.  Dezember  1841  für  die  An- 
lage der  für  die  Staatsinteressen  wichtigsten  Eisenbahn- 
linien durch  den  Staat  ausgesprochen  hatte,  zu  einem 
vollständigen  Systemwechsel  drängte,  der  durch  die  Ver- 
äußerung der  teils  selbst  gebauten,  teils  durch  Verstaat- 
lichung erworbenen  Staatsbahnlinien  und  eben  durch  die 
Erlassung  der  Ministerial  Verordnung  vom  14.  September 
1859  zum  kraftigsten  Ausdrucke  kam.  Der  Zweck  des  Eisen- 
bahn-Konzessionsgesetzes war  demnach,  den  privaten  Unter- 
nehmungsgeist durch  weitgehende  Begünstigungen  znm 
Ausbaue  des  in  seinen  Richtungslinien  im  Eisenbahn- 
Programme  vom  November  1854  festgelegten  Eisenbahn- 
netzes anzuspornen  und  einer  raschen  nnd  gedeihlichen 
Entwicklung  der  Eisenbahnen,  deren  Wichtigkeit  für 
Volks-  nnd  Staatswirtschaft  schon  damals  voll  erkannt 
war,  die  Wege  zn  ebnen. 


Als  Korrelat  hiezu  und  als  zweiter  Grundgedanke 
des  Eisen bahu-Konzessionsgeeetzes  tritt  aber  gleichzeitig 
das  Streben  seiner  Verfasser  hervor,  das  Anfsichterecht 
der  Staatsgewalt,  das  Eisenbahnhoheitsrecht  zu  wahren, 
um  den  Bau  und  Betrieb  der  Privateisenbahnen  mit  den 
öffentlichen  Interessen  in  stetem  Einklang  zu  erhalten. 

Von  diesen  beiden  Gesichtspunkten  aus  erschließt 
sich  dem  rückschauenden  Blicke  das  Verständnis  des 
Eisenbahn  -  Konzessionsgesetzes,  das  in  seiner  einfachen 
nnd  ungekünstelten  Sprache  und  seinem  gesunden  zwischen 
Extremen  die  richtige  Mitte  haltenden  eisenbahnpolitischen 
Ideengehalte  heute  noch  als  vollwertiger  Beweis  der  Ein- 
sicht und  legislatorischen  Begabung  seiner  Verfasser  (als 
Referent  fungierte  in  der  im  Handelsministerium  einge- 
setzten Kommission  Sektionsrat  Maly,  als  deren  Vor- 
sitzender Sektionsiat  von  C  z  ö  r  n  i  g)  erscheint. 

Der  Förderung  des  privaten  Unternehmungsgeistes 
dienen  vor  allem  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  über 
das  Eisenbahnmonopol,  das  Konkurrenzverbot,  die  Ent- 
eignung, die  Tariffestsetznng  und  die  Konzesaionsdauer, 
in  denen  das  Gesetz  vielfach  und  wesentlich  Aber  die 
älteren  Konzessionsnormen  vom  Jahre  1838  hinausging 

Das  Gesetz  fordert  für  öffentliche  Eisenbahnen 
(Eisenbahnen,  die  lediglich  zum  Privatgebrauche  bestimmt 
sind,  sind  ihm  nicht  unterworfen)  eine  staatliche  Kon- 
zession. 

Diese  zerfällt  in  die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten 
und  die  definitive  Konzession  zum  Baue  nnd  Betriebe  der 
Bahn  selbst.  Im  Gegensatze  zu  den  älteren  Normen  ist 
mit  der  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  kein  Recht  auf 
die  endgiltige  Konzession  und  kein  Vorrecht  vor  anderen 
Bewerbern  verbunden;  hier  bleibt  der  freien  Konkurrenz 
offenes  Feld. 

Für  die  richtige  Wahl  der  Trasse,  sowie  für  die 
Sicherung  der  finanziellen  Tragfähigkeit  der  künftigen 
Privatbahnunternehmung  ist  damit  viel  gewonnen  und  der 
Erstickung    leistungskräftiger    Unternehmungen  durch 
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achwachere  oder  weniger  zuverlässige,  die  nichts  für  sich 
haben,  als  die  Priorität  der  Vorkonzession,  vorgebeugt. 

Erst  mit  der  definitiven  Konzession  selbst,  welche 
nur  nach  eingehender  Prüfung  des  Eisenbahnplanes  in 
technischer,  finanzieller  und  kommerzieller  Richtung  er- 
teilt (§§  5,  6)  wird,  ist  das  Konkurrenzverbot  gegenüber 
anderen  gleichlaufenden  Privat-  und  Staatsbahnen  ge- 
geben (§  9  b).  Aber  das  Ban-  nnd  Betriebsmonopol  ist 
weise  beschrankt :  auch  dieselben  Punkte  der  Bahn  dürfen 
durch  eine  andere  Bahn  verbanden  werden,  wenn  die 
neue  Verbindung  mit  Berührung  neuer  strategisch,  politisch 
oder  kommerziell  wichtiger  Zwischenpunkte  erfolgt  und 
ebenso  dürfen  Zweig-  oder  Fortsetzungsbahnen  kon- 
zessioniert oder  vom  Staate  selbst  gebaut  werden.  Man 
darf  wohl  tagen,  daß  diese  Gestaltung  des  Eisenbahnmonopnls 
sowohl  einerseits  den  Privatbahnunternehmungen  voll- 
kommen ausreichenden  Konkurrenzschutz  gewährt,  als 
andererseits  die  Möglichkeit  einer  nicht  bloß  einseitigen 
Privatinteressen  dienenden  Konfiguration  des  Eisenbahn- 
netzes offen  gehalten  hat.  Die  wilden  Konkurrenzkämpfe 
der  Eisenbahnen,  wie  sie  England  nnd  Amerika  auf- 
weisen, sind  uns  dadurch  ebenso  .erspart  geblieben  (der 
bekannte  Streit  zwischen  Nordbahn  und  Staatseisenbahn- 
gesellschaft wurde  nicht  auf  dem  Boden  des  Eisenbahn- 
Konzessionsgesetzes,  sondern  des  alten  Privilegiums  der 
Nordbahn  ausgefochten),  wie  die  Versteinerung  des  Eisen- 
bahnsystems in  wenigen,  weite  Gegenden  ausschließlich 
beherrschenden  nnd  das  Zwischenland  vernachlässigenden 
Eisenbahnlinien  verhindert  wurde. 

Das  Enteignungsrecht,  welches  das  Konzessions- 
gesetz (§  9  c)  den  gemeinnutzigen  Eisenbahnunterneh- 
mungen in  ausreichendem,  aber  gleichzeitig  den  Schutz 
wohlerworbener  Rechte  voll  gewährleistendem  Inhalte 
und  Umfange  zuspricht,  ist  eine  unerläßliche  Voraus- 
setzung einer  richtigen  und  von  der  Willkür  der  Grund- 
eigentümer unabhängigen  TraBsenbildung  und  der  Er- 
weiterung«- und  Lebensfähigkeit  der  Bahnen  geworden. 

Große  Meinungsverschiedenheiten  hatte  bereits  bei  den 
Beratungen  über  die  Konzessionsnormen  von  1838  die  Frage 
hervorgerufen,  ob  der  Regierung  das  Recht  der  Tarif- 
regulierung zu  wahren  sei.  Das  Interesse  der  Privatbahn- 
Unternehmungen,  die  möglichste  Freiheit  in  der  Fest- 
setzung der  Fahrpreise  nnd  Frachtlöhne,  stand  hier  der 
Gefahr  der  monopolistischen  Ausbeutung  des  Publikums 
gegenüber.  Wie  damals,  siegte  auch  im  Eisenbahn-Kon- 
zessionsgesetze eine  Mittelmeinung.  Die  Tarifhoheit  des 
Staates  kommt  formell  darin  zum  Ausdrucke,  daß  alle 
Tarifbestimmungen  der  Genehmigung  der  Staatsverwaltung 
bedürfen  (§  10e),  materiell  aber  ist  die  Unabhängigkeit 
der  Bahnunternehmnngen  fast  vollständig  dadurch  ge- 
geben, daß  der  Vorbehalt  des  Staates,  „auf  eine  billige 
Herabsetzung  der  Preise  hinzuwirken*  erst  wirksam  wird, 
wenn  die  reinen  Erträgnisse  der  Bahn  1 5° ,,  der  Ein- 
lagen (des  eingezahlten  Aktienkapitals)  übersteigen.  Hiemit 
wird  dem  Privatkapitale  die  Erreichung  einer  angemessenen 
Rentabilität  freigelassen  und  dessen  Abschreckung  durch 


die  Furcht  vor  unerwarteten  Eingriffen  in  die  finanzielle 
Entwicklung  der  Unternehmungen  vermieden. 

Dem  Anreize  des  Unternehmungsgeistes  zur  Anla^ 
von  Kapital  in  Eisenbahnen  diente  endlich  auch  die  Ver- 
längerung der  Maximal-Konzesaionsdauer  von  50  auf 
90  Jahre,  da  der  Zeitraum  von  50  Jahren  für  eine  ent- 
sprechende Verzinsung  und  Amortisation  der  investierten 
Kapitalien  sich  nicht  als  genügend  erwiesen  hatte. 

Die  genaue  Festsetzung  und  Erleichterung  der  Lasten 
der  Privatbahnen  für  einzelne  staatliche  Verwaltungs- 
zweige, die  Militär-,  Post-  und  Telegraphenverwaltnug, 
war  ebenfalls  geeignet,  den  Privatunternehmungen  günsti- 
gere Aussichten  auf  Prosperität  zu  eröffnen  und  Binder- 
nisse für  die  Betätigung  der  privaten  Initiative  auf  dem 
weiten  Felde  des  Eisenbahnwesens  aus  dem  Wege  zn 
räumen. 

Wenn  so  das  Eisenbahn-Konzessionsgesetz  mit  diesem 
Ziele  und  in  dieser  Richtung  einen  bedeutenden  und  in 
der  Entwicklung  der  Eisenbahnen  vollbewährten  Fort- 
schritt gegenüber  älteren  Normen  bedeutete,  so  waren 
seine  Verfasser  nicht  minder  glücklich  in  der  Reali- 
sierung seines  zweiten  Grundgedankens,  der  energischen, 
aber  auch  nicht  den  Bogen  überspannenden  Wahrung  des 
staatlichen  Hoheitsrechtes  über  die  Eisenbahnen. 

Bau  und  Betrieb  der  Privateisenbahnen  ist  und 
bleibt  der  Aufsicht  des  Staates  unterworfen  (§  10a,  f); 
die  Konzession  gibt  nicht  nur  das  Recht,  sondern  auch 
die  Pflicht  znm  Baue  und  Betriebe  (§  lof,  11);  die  Ver- 
pflichtung der  Eisenbahn,  Schaden  an  Privat-  und  öffent- 
lichem Gute  zu  verhüten  und  zu  ersetzen,  ist  über  das 
Maß  der  allgemeinen  zivilrechtlichen  Normen  ausgedehnt 
(§  10  b,  c);  über  der  Privatbahn  schwebt,  bei  Nicht- 
beachtung der  staatlichen  Verordnungen  und  Gesetze  das 
Damoklesschwert  der  Sequestration  (§  12).  Vor  allem 
aber  tritt  in  dem  Rechte,  das  sich  der  Staat  vorbehalten 
hat,  daß  nach  Ablauf  des  Privilegiums  das  Eigentum  an 
der  Eisenbahn  und  ihrem  unbeweglichen  Zubehör  un- 
entgeltlich und  unmittelbar  an  ihn  übergehe  —  dem 
Heimfallsrechte  —  klar  und  stark  der  Gedanke  zutage, 
daß  die  Übertragung  des  Eisenbahnunternehmnngsrechtes 
an  Private  dem  Gesetzgeber  nur  als  eine  Delegation  von 
Aufgaben  der  öffentlichen  Verwaltung  erscheint,  die 
ihr  naturgemäßes  Ende  in  dem  in  absehbarer  Zeit  sich 
vollziehenden  Rückfalle  dieser  Aufgaben  und  der  Mittel 
ihrer  Erfüllung  an  den  Staat  findet.  So  zeigt  sich,  daß 
hinter  dem  Eisenbahn-Konzessionsgesetze,  dem  Ausflusse 
und  der  Verkörperung  des  Privatbahnsystems,  in  letzter 
Linie  der  Staatsbahngedanke  als  schließlich  siegendes 
Prinzip  steht.  Auch  die  vorzeitige.Übernahme  der  Privat- 

I  eisenbahnen  durch  den  Staat,  die  Einlösung,  wird  durch 
das  Gesetz  nicht  ausgeschlossen;  ausdrückliche  Bestiin- 

|  mungen  hierüber  enthält  es  allerdings  nicht;  sie  wurden 
von  den  Verfassern  in  die  einzelnen  Konzessionsurkunden 
verwiesen.  Dort  ist  auch  Platz  für  die  Abweichungen 
von  dem  Schema  des  Konzessionsgesetzes,  welche  (in 
(§  10  am  Ende)  ausdrücklich  als  zulässig  bezeichnet 
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werden.  Die  Regierung  kann  den  Privatbalinnnternehmungen 
die  im  Gesetze  bestimmten  Verpflichtungen  (nicht  alle, 
z.  B.  gewiß  nicht  die  Schadenersatzpflicht  gemäß  §  10  b) 
erleichtern,  ihnen  aber  auch,  besonders  wenn  sie  selbst 
den  Privatbahnen  außerordentliche  Begünstigungen  ge- 
wahrt, wie  Zinsengarantien  n.  s.  w.,  noch  anderweitige 
Verbindlichkeiten  zur  Pflicht  machen. 

Dem  Ermessen  der  Regierung  und  der  sachver- 
ständigen und  zweckgerechten  Anpassung  an  besondere 
Verhältnisse  ist  damit  ein  weiter  Spielraum  gewahrt 
und  diese  weise  Vermeidung  starrer  nnd  unnachgiebiger 
gesetzlicher  Fesseln  hat  zweifellos  erheblich  zu  dem 
Erfolge  beigetragen,  den  das  Eisenbahn- Konzessions- 
gesetz für  deu  Werdegang  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen erzielt  hat.  Es  hat  unbestritten  einen  bedeutenden 
Anteil  an  dem  gewaltigen  Aufschwung,  den  das  Eisen- 
bahnwesen genommen  hat,  es  vermochte  sich  dem  Wechsel 
und  Wandel  der  Verhältnisse  anzuschmiegen,  die  Lokal- 
und  Kleinbahnen  mit  den  entsprechenden  Erleichterungen 
in  seinen  Geltungsbereich  aufzunehmen,  ja  selbst  für  die 
Staatsbahnen  —  scheinbar  eutgegen  seiner  Tendenz  (§  10 
am  Anfang)  —  Rechtsgrundlage  zu  werden.  Seinen  Ver- 
fassern gebührt,  am  50.  Jahrestage  seiner  Wirksamkeit, 
der  Zoll  dankbarer  Erinnerung.  D.  A.  K- 


XIII.  Hauptversammlung  des  tuternatio- 
nalen Straßenbahn-  und  Klelnb&hnverelnes. 

(Union  Internationale  de  Trsmweys  et  de  Chemie*  d*  fer  d'interet 

local.) 

Wiem,  am       6.,  7.  mmd  8.  September  1904. 

Diese  Versammlung  tagte  im  großen  Saale  des  Ingenieur- 
uud  Arcbitektenvereines  unter  der  Leitung  des  Direktion«- 
komiteee,  bestehend  aas  den  Herren:  Leon  Jarnsen,  General- 
direktor der  Tramway  Bruxellois  (Präsident),  Reglerungs- 
rat  a.  D.  H.  Köhler,  Direktor  der  Große»  Berliner  Straßen- 
bahngeiell Behalt  und  Ingenieur  E,  A.  Ziffer,  Präsident  der 
Lemberg  •  Cxernowitz  •  Jassyer  Eisenbahngesellscbaft  (Vize- 
präsidenten), G.  Broca,  Direktor  der  Compagnie  des  Tram- 
ways  de  Paris  et  du  Departement  de  la  Seine,  H.  Geron, 
Direktor  der  Kölnischen  Straßenbahngeselisehaft,  J.  K  e  s  i  e  1», 
Direetear  de  la  Societe  generale  des  Chemins  de  fer  eoono- 
miqae  in  Brasse),  E.  Lavalard,  Präsident  der  Compagnie 
Generale  des  Omnibus  de  Paris,  F.  Nonnenberg,  Dlrectenr 
de  la  Compagnie  Generale  de  Chemins  de  fer  secondah-es  in 
Brüssel  nnd  des  Generalsekretärs  der  Union  t' Serstevens, 
Ingenieur  in  Bi  Ossel. 

Die  Regierungen  Deutschlands,  Belgiens,  Bulgariens, 
Spaniens,  Frankreichs,  Griechenlands,  Ungarns,  Italiens, 
Rumäniens,  Rußlands  und  der  Schweiz  waren  durch  offizielle 
Delegierte  vertreten,  und  aus  diesen  Landern,  sowie  aus 
England,  Schweden,  Norwegen  und  Dänemark  waren  überaus 
zahlreiche  Vertreter  von  Straßen-  und  Kleinbahnen  und  sonstige 
Interessenten  (vielfach  mit  ihren  Frauen)  zu  dem  Kongresse 
nach  Wien  gekommen. 

Entsprechend  der  Bedeutung  des  Vereines  nnd  des 
Kongreßprogramme«  war  die  Teilnahme  unserer  Zentral- 
behörden, an  der  Spitze  unser  k.  k.  Eisenbahnministerium 
und  selbstverständlich  anch  die  Kommune  Wien  als  Besitzerin 
eines  so  ausgedehnten  und  musterhaft  geleiteten  Straßen- 
bahnnetzes. Se.  Exzellenz  der  Herr  Eisenbahnminlster,  sowie 
die  Herren  Seküonschefa  des  Eisonbahnminlateriums,  Se.  Ex- 


zellenz der  Herr  Statthalter  in  Nlederösterreieb,  Herr  Bürger- 
meister Dr.  Lueger,  Vertreter  der  Ministerien  das  Innern, 
der  Finanzen,  des  Handels-  ned  de«  Ackerbaues,  der  Handew- 
und Gewerbekammer  u.  s.  w.  waren  in  der  Eröffnungssitzung  er- 
schienen und  begrüßten  In  bedeutsamen  Reden  den  Kongreß. 
Allen  voran  Se.  Exzellenz  der  Herr  Eisenbahnminister,  welcher 
in  schwungvoller  deutscher  und  französischer,  vom  lauten 
Buifall  begleiteten  Ansprache  das  Interesse  kundgab,  da»  «r 
und  seine  Rite  der  Tagung  des  Vereines  entgegenbringen  und 
in  welcher  er  die  Lokal-  und  Kleinbahnverwal  tu  ngen  als 
Pioniere  des  elektrischen  Betriebes  feierte.  Nickt  minder 
gehaltvoll  waren  die  Enunzistioneo  des  Bürgermeisters  und 
des  die  Handels-  und  Gewerbekammer  vertretenden  General- 
konsuls Alfred  Bitter  v.  Lindkeim.  Unser  Club  war 
durch  seine  Mitglieder  Dlrekttonaleiter  Dr.  Alfred  8  c  h  e  i  b  e  r 
und  Inspektor  Emil  Guisolaa  bei  dieser  Begrüßungsfeier 
vertreten,  auch  Im  Kongreßlokalkomitee  waren  mehrere  unserer 
Kollegen  tätig. 

Den  durch  vier  Vormittage  dauernden  Kongreßsitsungen 
mit  deutscher  und  französischer  Verhandlungsaprache  war  fol- 
gende Tagesordnung  zu  Grunde  gelegt : 

1.  Schutzvorrichtungen  zur  Verhütung  von  Unfällen 
beim  Niederfallen  von  Schwacbatromleltungen  auf  den  Arbelts- 
draht elektrischer  Straßenbahnen.  (Berichterstatter  Herr  Petit, 
0 beringen lenr  der  Societe  nationale  de  Chemins  de  fer  vicinanx 
in  Brüssel.) 

2.  Vor-  nnd  Nachteile  der  verschiedenen  Bremssysteme  für 
elektrischen  Straßenbahnen.  (Berichterstatter  Herr  So  holt  es, 
Direktor  der  Nürnberg-Fürther  Straßenbahn.) 

3.  Kontrolle  der  elektrischen  Anlagen  und  Unterhaltung 
des  Arbeltsdrahtes.  (Berichterstatter  Herr  Pedriall,  Ober- 
ingenieur der  Brüsseller  Straßenbahnen  in  Brüssel.) 

4.  Grundsätze,  nach  welchen  die  Rückstellungen  zum  Er- 

betriebe  am  zweckmäßigsten  vorzusehen  sind.  (Berichterstatter 
Herr  Haselmann,  Direktor  der  Aachener  Kleinbahngesell- 
schafton.) 

6.  Kontrolle  der  UmstmgKt'aurschaine  im  .Straßenbahn- 
betriebe. (Berichterstatter  Herr  Vellguth,  Generalsekretär 
des  Vereines  deutscher  Straßenbahn-  and  Kleinbahnverwaltungen, 
Namen*  der  Herren  Direktor  J.  Grlalon  (Lyon),  General- 
direktor A.  Janssen  (Brüssel),  Direktor  E.  Lavalard  (Paris), 
Direktor  v.  Pirch  (Elberfeld). 

6.  Vor-  und  Nachteile  der  Anwendung  von  Anbäng«- 
wagen  im  stSdtiaclien  Straflenbahnbetrieb.  (Berichterstatter 
Herr  Pavie,  Generaldirektor  der  Allgemeinen  französischen 
Slraßenbahngesellscbaft  in  Paris.) 

7.  Ersparnis  an  Stromverbrauch  im  Straßenbabnbetriebe. 

ÄÄr^""""  D",kw  te 

8.  Bucbuogsscbenia  und  monatlicher  Betriebsbericht  für 
elektrische  Straßenbahnen.  (Berichterstatter  Herr  H.  Geron 
Uirnktor  der  Kölnischen  Straflenbahngesellacbaft,  Namens  der 
Herren  Direktor  Haselaann  (Aachen),  Generaldirektor 
.Janssen  (Brüssel),  Kessels  (Brüssel),  Direktor  Lavalard 
(Paris).  Ingenieur  E.  A.  Zi  ff  er  (Wien.) 

9.  Zweckmäßigste  Stromarten  und  Stromspannungen. 
(Berichterstatter  Herr  Pforr,  Oberingenieur  der  Allgemeinen 
ElektriziUtogesellscbaft  Berlin.) 

10.  Bahnoberbau  für  Klein-,  beziehungsweise  Lokal- 
bahnen mit  Dampfbetrieb.  (Berichterstatter  Herr  C.  de  Barle t, 
Generaldirektor  der  Societe  nationale  de  Chemins  de  fer 
vicinauz  in  Brüssel.) 

11.  Vor-  nnd  Nachteile  des  elektrischen  Betriebes  im 
Vergleiche  zum  Dampfbetrieb  auf  Kleinbahn-,  beziehungsweise 
Lokalbahnlinien.    (Berichterstatter  Harr  Hugo  Lulthlen, 


Digitized  by  Google 


-  304  - 


k.  k.  Oberkommissär  der  k.  k.  Generalinspektion  der  öster-  I 
reichischeu  Eisenbahnen  in  Wien.) 

12.  Cber  Automobilismus  (Selbstfahrwesen)  im  Verkelir 
auf  Eisenbahnen  im  allgemeinen  and  insbesondere  auf  Lokal- 
bahnen and  Kleinbahnen.  (Berichterstatter  Ingenieur  E.  A. 
Ziffer,  Wien.) 

13.  Normalien  für  elektrische  Bahnmotoren.  Vorschlüge 
der  Herren  0.  Kapp,  Generalsekretär  de«  Verbandes 
deutscher  Elektrotechniker  (Berlin),  Prof.  Dr.  G.  Rasch 
(Aachen),  B I  o  n  d  e  1,  Professor  der  Ecole  des  Fonts  et  I 
Chaussee*  (Paris),  E.  d'Hoop,  Direktor  der  Brüsseler  Straßen- 
balingeeellscbait  (Brüssel),  M  a  e  l  o  s  k  i  e,  Oberingenieur  der 
Utüon-ElektrizitäUgesellschaft,  Swinburne,  Präsident  des 
Vereines  englischer  Elektrotechniker  (London)  tind  Dr.  \V y sa- 
li ng,   Professor  am  eidgenössischen  Polytechnikum  (Zürich). 

14.  Vergleichende  Gesetzgebung  betreffend  das  Straßen- 
bahn- und  Kleinbahnwesen  In  den  verschiedenen  Staaten. 
(Mitteilungen  des  Herrn  R.  H.  8  c  o  1 1  e  r,  Ingenieur  (London). 

15.  Die  öfTentiiche-recbtliche  Fürsorge  für  die  a>  bettenden 
Klassen  in  Deutschland  in  ihrer  Bedeutung  für  die  Bediensteten 
der  Straften-  and  Kleinbahnen  bei  Erkrankung,  Vcrungläckuog 
oder  erworbener  Dlenstuntauglichkeit  gegenüber  den  gleichen 
oder  ähnlichen  Veranstaltungen  in  den  europäischen  Staaten. 
(Mitteilungen  des  Herrn  Gorella,  Geschäftsführer  der 
Straßen-  und  Kleinbahn-Berufgenossenschaft.)  (Berlin.) 

16.  Maßnahmen  zur  Verhütung  der  durch  elektrische 
Straßenbahnen  hervorgerufenen  Beeinflussung  elektrischer  Ueß- 

parate  in  elektrotechnischen  und  physikalischen  Instituten. 
(Mitteilung  des  Herrn  Itjörkegren,  Oberingenieur  der 
Großen  Berliner  Straßenbahn.) 

17.  Schluß  der  Hauptversammlung. 

lrt.  Statutarische  Versammlung  des  Vereines. 

Die  Sitzungen  des  Kongresses  waren  überaus  zahlreich 
besucht  und  viele  Paukte  der  Tagesotdnung  gaben  zu  leb- 
haftem Meinungsanstausch  Gelegenheit.  So  z.  B.  Punkt  2 
der  Tagesordnung,  die  Bremssysteme  betreffend.  Ganz 
so  wie  im  Betriebe  der  Hauptbahnen  stehen  auch  da  An- 
hänger und  Verfechter  verschiedener  Systeme  —  elektrisch 
oder  pneumatisch  und  von  Hand  —  gegenüber.  Als  hoch- 
interessant muß  die  Tatsache  bezeichnet  werden, 
daß  iwei  der  hervorragendsten  elektrischen 
Firmen  ganz  neuerlich  die  Einfahrung  pneu- 
matisch betätigter  Bremsen  im  Betriebe 
empfehlen,  wo  es  sich  um  höhere  Geschwindig- 
keit, schwere  Züge  nnd  Gefalle  handelt.  Diese 
erstaunliche  Tatsache,  daß  von  den  Urhebern 
selbst  die  Sicherheit  in  der  Bremsfunktion 
auf  ein  anderes,  nftmllch  das  pneumatische 
Prinzip  übertragen  werden  soll,  war  nicht  dazu 
angetan  di»  bestehenden  Divergenzen  zu  klären,  und  der  Kon- 
greß hat  es  abgelehnt,  jetzt  schon  einen  Leitsatz  In  dieser 
wichtigen  Frage  aufzustellen,  vielmehr  die  Entscheidung  einer 
künftigen  Generalversammlung  vorbehalten. 

Auch  der  vierte  Punkt  der  Tagesordnung  (Grundsätze, 
nach  welchen  die  Rückstellungen  zum  Erneaernngsfonds  vor- 
zusehen sind),  fand  diesmal  noch  keine  Erledigung.  Eine  vom 
Referenten  vorgelegte  thematische  Studie  erregte  das  leb- 
hafteste Interesse  des  Kongresses,  doch  zeigten  sich  zu  be- 
deutende Meinungsverschiedenheiten  je  nach  dem  Stande  der 
geaellscbaftlichen  Verhältnisse  (Privat-  oder  Stadt-  und  Provinz- 
betrieb) und  der  Wechselwirkung  zwischen  Unternehmer  und 
Fiskus,  als  daß  eine  endgiltige  Regelung  vorgenommen  werden 
konnte.  Diese  soll  vielmehr  in  der  nächstjährigen  Konferenz 
auf  Grnnd  weiterer  Beobachtungen  und  Studien  versucht 
werden.  Mit  bedeutendem  Interesse  verfolgte  der  Kongreß 
den  Bericht  des  Herrn  ZivilingeDieur*  Ziffer  und  unseres 
ferneren  Landsmannes  Herrn  Landeseisenbahndirektor  Fogo-  I 


vits  über  den  Automobilismus  und  den  Motorzugsverkehr 
Diese  beiden  höchst  gediegenen  Darlegungen,  in  welcher  auch 
die  Bekanntgabe  praktischer  Erfahrungen  im  Betriebe  der  n.  ö. 
l.Hiidesbahnen  keine  geringe  Rolle  spielten,  ernteten  den 
größten  Beifall  dea  Kongresses  und  veranlaßten  eine  Spezial- 
f*  x  k  11  rsioo  z&lroictior  Teilnehmer  xttiil  Stttdiiiin  dei*  VorliilltiiiMJt 
auf  der  l'ielachtalbahn.  Ebenso  freuen  wir  uns  konstatieren 
zu  können,  daß  die  Behandlnng  des  Punktes  1 1  (Vor-  und 
Kachteile  dea  elektrischen  Betriebes  im  Vergleiche  zum  Dampf- 
betriebe) durch  Herrn  k.  k.  Oberkommlssär  Hugo  Luithlen 
die  ungeteilte  Aufmerksamkeit  des  Kongresses  erregte. 

Die  Beteiligung  der  österreichischen  Teilnehmer  an  den 
Debatten  des  Kongresses  war  überhaupt  eine  rege  und  speziell 
die  Ausführungen  der  leitenden  Funktionäre  unserer  Straßen- 
bahnen, sowohl  der  magistratlschen  als  speziell  direktorialen, 
konnten  unsere  Gäste  überzeugen,  daß  wir  in  keiner  WTeise 
gegen  anderer  Verhältnisse  zurückstehen,  ja  sogar  in  mancher 
Beziehung  sehr  fortschrittliche  Einrichtungen  besitzen.  Somit 
haben  wir  Österreicher  und  speziell  Wiener  durchaas  Veran- 
lassung mit  dem  Verlaufe  des  Kongresses  zufrieden  zu  sein. 
Ebenso  können  wir  mit  Befriedigung  auf  Jenen  Teil  des  Kon- 
gresses zurückblicken,  der  dem  vergnüglichen  Teil  der  Mit- 
glieder gewidmet  war.  Unter  der  Leitung  der  Herren  Obmann 
Stadtbaudirektor  Oberbaurat  Franz  Berg  er,  Obmann-Stell- 
vertreter Präsident  Ingenieur  Ziffer  und  k.  k.  Oberbaurat 
Hugo  K  »  s  1 1  e  r,  die  in  den  Herren  ßaurat  K  o  r  t  z,  Dr.  Johann 
B  e  r  g  e  r,  k.  k.  Oberingenieur  Austin,  Reglerungsrat 
H  a  1  la  in  a,  Ingenieur  A.  Kautzky,  Ministerialrat  v.  Leber, 
Direktor  L.  A.  Lohnstein,  Baudirektor  -  Stellvertreter 
H  e  1  m  r  <•  i  c  Ii,  Magistratssekretär  R  e  u  ß  und  Pfeiffer  und 
Direktor  S  p  ft  n  g  1  e  r,  Magistratsrat  Dr.  W  e  i  ß,  ganz  un- 
übertreffliche Mitarbeiter  fanden,  war  ein  Lokalkomitee 
t littig.  Das  Arrangement  war  ein  derartiges,  daß  ea  das 
höchste,  einstimmige  Lob  aller  Kongreßmitglieder  erntete.  Die 
Kongressisten  und  ihre  Damen  hatten  freie  Fahrt  auf  den 
elektrischen  Straßenbahnen,  nnd  die  k.  k.  Staatsbahndlrektlon 
Wien,  sowie  die  Donau-DampfschifffahrUgesellschaft  und  die 
Kahlenbergbahn  stellten  Sonderzüge,  beziehungsweise  Schiffe 
für  die  Exkursionen  zur  Verfügung.  Auch  gewährten  das 
hohe  Elsenbahnmlnistoriam,  die  Südbahu  und  die  Aspangbalm 
für  die  Teilnehmer  an  den  nach  dem  Kongresse  nach  Linz — 
Innsbruck  —  Stubaitbalbahn  und  Schueeberg — Hemmering- Triest- 
Opcina  stattfindenden  Studienreisen  in  liberalster  Weise  die 
weitgehendsten  Befreiungen  und  Ermäßigungen  der  Fahr- 
preise. Die  von  S  r.  Exzellenz  dem  Herrn  Eisen- 
bahnminister  Namens  der  Regierung,  von  dem  Vor- 
band der  österreichischen  Lokalbahnen  and  dem 
Verein  zur  Forderung  des  Lokal-  und  .Straßenbahn- 
wesens, dann  dem  Herrn  Bürgermeister  in  unserem 
herrlichen  Rathaus,  und  den  Siemens-Schnckertwerken 
in  ihren  Fabriksgebäuden  gegebenen  Festlichkelteu  wetteifertn 
an  Pracht  und  gebotene»  Genüssen. 

Für  die  während  der  Sitzungen  „beschäftigungslosen" 
Kongreßdamen,  sorgte  unter  der  umsichtigen  und  liebens- 
würdigen Leitung  des  Fräulein  Irma  v.  W  i  1 1  e  k  ein  Damen- 
komitee, welchem  eine  Anzahl  junger  Herren  aufopfernd  zur 
Seite  stand,  um  unseren  Gästen  alle  Sehenswürdigkeiten 
unserer  Stadt  zu  zeigen  und  ihnen  zu  beweisen,  wie  herzlich 
der  Wiener  sieh  freut,  so  liebe  und  distinguierte  Gäste  in 
seinen  Mauern  begrüben  zu  können  K.  R.  A.  M. 

Monats-Chronlk  —  August  1904. 

I.  Eisenbahnen. 

Elsenba  Ii  ngesetzgebu  n  g.  Im  Reichsgesetzblatt 
vom  21.  August  1904  wurde  der  Sta  utevertrag 
verlautbart,   der  am   26.  April  1904  zwischen   der  öster- 
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reichisch  -  ungarischen  Monarchie  und  dem  Königreiche 
Sachsen,  betreffend  die  Cbernahme  der  Linien  der 
Zittau  —  Relchenberger  Eisenbahngeeeilacbaft 
in  das  Eigentum  des  sächsischen  Staates  abge- 
schlossen wurde.  In  der  Sache  selbst  verweisen  wir  auf  unsere 
rruneren  juiueuungen. 

Das  Eisenbahnminlaterlom  hat  unter  dem  28.  August  1904 
eine  neue  Brücken  Verordnung  erlassen,  die  eine  durch- 
greifende Neubearbeitung  und  zeitgemäße  Verbesserung  der 
geltenden  Vorschriften  darstellt. 

In  der  neuen  Verordnung,  die  sieh  nicht  wie  die  ältere 
nur  auf  das  eiserne  Tragwerk  allein,  sondern  auch  auf  die 
Pfeiler  und  Widerlagerbauten,  also  auf  die  ganzen  Brucken 
mit  eisernen  oder  hölzernen  Tragwerken  erstreckt,  haben  alle 
auf  diesem  Gebiete  bisher  gewonnenen  Erfahrungen  die  ge- 
bührende Berücksichtigung  gefunden ;  sie  umfaßt  den  ganzen 
Kreis  der  staatlichen  Einflußnahme  hinsichtlich  dieses  wichtigen 
Teiles  des  Eisenbahnhauwesens,  sowohl  der  neu  zu  erbauenden 
all  der  Beurteilung  de*  Zustande«  der  bestehenden  Brücken 
und  der  «ich  ans  derselben  ergebenden  Maßnahmen.  Den  Inhalt 
der  neuen  Verordnung  bilden  dio  Bestimmungen  über  die  Bau- 
entwürfe für  Brücken,  die  in  Rechnung  zu  ziehenden  Be- 
lastungen und  die  zulässigen  Inanspruchnahmen  der  Bau- 
materialien, dann  die  Bestimmungen  über  die  Ansführung  der 
Brücken,  die  Beschaffenheit  der  zu  verwendenden  Materialien 
un  l  deren  Erprobung,  endlieb  die  Bestimmungen  über  die  erst- 
malige Hauptprüfnng  unmittelbar  nach  der  Vollendung,  sowie 
die  spateren  Prüfungen  der  im  Betriebe  befindlichen  Brücken 
In  einem  Anhange,  sind  der  Verordnung  acht  Tabellen  bei- 
gefügt, zu  dem  Zwecke,  um  die  oftmalige  Wiederholung  der- 
selben Rechnungen  seitens  der  Projektanten  und  Konstrukteure 
entbehrlich  zu  machen. 

Angenehm  fallt  an  der  neuen  Verordnung  auch  die  rich- 
tige deutsehe,  schllehto  Schreibweise,  sowie  die  tunlichste  Ver- 
meidung von  Fremdworten  auf. 

Neue  Konzessionen:  Das  Eisenbahnministerium 
hat  mit  Kundmachung  vom  13.  August  1904  der  Beiehenberger 
Straßenbahngesellschaft  in  Bellenberg  die  Konzession  zum 
Baue  und  Betriebe  einer  elektrischen  schmalspurigen  Klein- 
bahnlinie  vom  Altstadter  Platze  in  Beichenberg 
durch  dleEisengasse  unddieKratzauerslraße 
bis  zu  der  Brücke  Uber  denNeiese-Werks- 
k  a  n  al,  mit  Urkunde  vom  13-  August  1904  wurde  der  Stadt- 
gemeinde Troppau  die  Konzession  zum  Baue  und  Betriebe 
einer  Lokalbahn  von  Troppau  unter  eventueller  Mit- 
benutzung einer  Teilstrecke  der  Linie  Troppau— 
Bennisch  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbabn  nach 
Grätz  und  mit  Urkunde  vom  17.  August  1904  dem  Bürger- 
meister und  Fabriksbesitzer  Hennann  Bubi  im  Vereine  mit 
dem  Kanfmanne  und  Realitäten  besitz  er  Adolf  Winter  und 
dem  BergwerksbeBitzer  Alexander  Buhl  die  Konzession  zum 
Baue  und  Betriebe  einer  Lokalbahn  von  der  Station 
Hannsdorf  der  k.  k.  Staatsbahn  linie  Sternberg  — 
Orulich  unter  Mitbenutzung  einer  Teil  strecke 
der  letzteren  Bahnlinie  nach  M ä h riech- A 1 tatadt 
und  mit  Kundmachung  vom  17.  August  1904  der  Gablonzer 
Straßenbahn-  und  Elektrizitäta-Gesellschaft  die  Konzession  zum 
Baue  and  Betriebe  einer  elektrischen  schmalspurigen  Kleinbahn 
von  Ober-Gablonz  (Neudorferstraße)  nach 
Schlag,  und  mit  Kundmachung  vom  18.  August  der  Aktien- 
gesellschaft „Istrianer  Elektrizität*-  und  Kleinbahn-Gesellschaft'4 
die  Konzession  zum  Baue  und  Betriebe  von  zwei  e  1  e  k- 
trischenKleinbabnlinien  inPola:  u.  zw.  a)  vom 
Staatabahnhofe  durch  die  Via  della  Stazione,  die  Corsia  Fran- 
cesco Guiseppe,  die  Via  del  Mercato,  die  Via  dell'  Arsenale 
und  die  Via  Policarpo  zur  Marinescbwimmschule  und  6)  vom 


Marine-Kasino  durch  die  Via  Zara,  die  Via  Giulia  und  die 
Via  die  CirconvaUazIone  zum  Valeriepark  erteilt. 

Neu-  and  Erweiterungsbauten:  Der  nächste 
größere  Hochbau,  der  Im  Zuge  der  zweiten 
Eisenbahnverbindung  mit  Trlest  zur  Aus- 
schreibung kommen  wird,  ist  jener,  welcher  die 
Herstellung  des  neuen  Bahnhofes  in  GSrz 
zum  Gegenstände  hat.  Die  Pläne  sind  bereits  ausgearbeitet 
und  aaoh  der  Kosten  Voranschlag  ist  in  Feststellung  begriffen.  Die 
Vollendung  des  Banvergebungs-Operates  ist  daher  nahe  bevor- 
stehend. Wahrscheinlich  wird  die  Auschreibung  der  Offert- 
verhandlung zum  Zwecke  der  Vergebung  dieses  Banes,  dessen 
Kosten  mit  rund  einer  Million  Kronen  zn  veranschlagen  sein 
dürften,  demnächst  erfolgen.  Da  das  Klima  des  Küstenlandes 
auch  im  Winter  eine  Einstellung  der  Bauten  In  der  Regel 
nicht  bedingt,  der  Bau  des  genannten  Bahnligfes  aber  nicht 
viel  mehr  als  ein  Jahr  erfordern  dürfte,  könnte  er  in  den 
letzten  Monaten  des  nächsten  Jahres  zur  Vollendung  gelangen 

Neben  den  in  Herstellung  begriffenen  großen  Eisenbahn- 
linien, unter  denen  die  neuen  Alpenbahnea  In  erster  Reibe 
stehen,  befindet  sich  bekanntlich  auch  jenes  Programm  in 
Ausführung,  welches  die  Ausgestaltung  des  b  e- 
stehendenBetriebBnetzes  derStaatsbahnen 
zum  Zwecke  hat.  Neben  den  wiederholt  besprochenen  Bahn- 
hofumbauten  nimmt  die  Legung  zweiter,  dritter 
und  vierter  Gelelse  auf  einer  Reibe  von 
staatlichen  Linien  einen  hervorragenden  Platz  ein. 
Nach  deren  Durchführung  wird  die  Gesamtlänge  der  einge- 
leisigen  8treeken  auf  den  Hauptlinien  unserer  Staatsbahnen 
erheblich  reduziert  sein.  Derzeit  ist,  was  die  Legung  eines 
zweiten  Gelelse«  betrifft,  der  Bau  eines  solchen  auf  der  Teil- 
strecke Hötzelsdorf — Geras — Allentsteig,  sowie  auf  der  Teil- 
strecke Horaidovitz — Nepomnk  der  Linie  Wien — Bger,  ferner 
auf  den  Teilstrecken  Beneschau — Dernau  und  Ridan — Nusle 
der  Linie  Gmünd — Prag,  endlich  In  der  Strecke  Postelberg  — 
Obernitz  der  Linie  Pilsen — Dur,  also  insgesamt  rund  98  km 
zweites  Geleise  Im  Bau.  Nunmehr  wird  von  der  Staetsbahn- 
dlrektion  Wien  der  Ban  des  zweiten  Geleises  in  der  34  1  km 
langen,  in  vier  Baulose  eingeteilten  8trecke  Allentsteig— 
(imiind  vergeben.  Nach  der  Legung  dieses  zweiten  Geleises, 
die  bis  1.  Oktober  1905  zu  vollenden  Ist,  wird  die  gesamte 
Linie  Wien  —  Prag  mit  zwei  Geleisen  auagerüstet  sein. 

Abgesehen  von  der  im  Berichtemonate  durchgeführten 
Vergebung  des  Baues  der  Vlnschgau-Bahn,  ist  in  diesem  Jahre 
noch  die  V  e  rg  eb  u  n  g  des  Baues  zweier  Lokal- 
bahnen zu  gewartigen.  Es  sind  dies  dieLokal- 
bahnlloien  Roßbach  Adorf  und  Zwettl— 
Martinsberg.  Was  entere  anbelangt,  ist  nunmehr  die 
letzte  Voraussetzung  für  das  Herantreten  an  die  Banvergebung, 
die  Kouimissioniernng  des  Detailprojektes  der  auf  sächsischen» 
Gebiete  gelegenen  Teilstrecke,  durchgeführt,  sowie  auch  das 
Schätzungsverfahren,  resp.  die  Enteignung  eingeleitet  und 
dessen  Abschluß  unmittelbar  bevorstehend.  Sonach  darf  die 
Einleitung  der  Offertverbandlung  behufs  Bauvergebung,  welche 
Im  Wege  der  beschränkten  Konkurrenz  gegen  einen  Pauschal- 
betrag  erfolgen  soll,  für  den  September,  spätestens  die  erste 
Oktoberhälfte  gewärtigt  werden.  Der  Bau,  der  bis  zum  Herbste 
1905  der  Vollendung  zuzuführen  ist,  wird  in  Ansehung  der 
ganzen,  rund  13  km  langen  Strecke,  von  der  kaum  ein  Drittel 
auf  österreichischem  Territorium  liegt,  von  der  Eiseiibabnbau- 
direktion  durchgeführt  und  auch  der  Betrieb  der  gesamten 
Linie  Roßbach— Adorf  gleich  jenem  der  Linie  Asch — Roßbach 
von  der  österreichischen  Staatselsenhahnverwaltung  geführt 
werden.  Die  Station  Roßbach  wird  verlegt  und  der  neue  Bahn- 
hof in  Roßbach,  der  zugleich  zum  Grenzbahnhof  umgestaltet 
wird,  in  welchem  sich  die  Zollabfertigungsetelle  befinden  soll, 
nicht   unerheblich   erweitert   werden.    Was   die  Lokalbahn 
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Zwettl — Martinsberg  anbelangt,  so  wird,  sobald  die  Ent- 
scheidung über  die  bereits  durchgeführte  politische  Begehung 
erfolgt  sein  wird,  an  die  endgültige  Feststellung  der  Ver- 
gebongsoperates  und  im  weltereu  Verfolge  an  die  Bauvergebnog 
geschritten  werden,  die  sonach  gleichfalls  im  Oktober  erfolgen 
könnte. 

Technisches:  Die  Frage  des  verstärkten 
Oberbanes  bildet  bei  den  österreichischen 
Staatshalt nen,  wie  bekannt,  seit  längerer  Zeit  den  Gegen- 
stand von  Erwägungen,  Stadien  nnd  Erprobungen.  Bezüglich 
der  Tunnels,  und  zwar  sowohl  in  betreff  des  Arlbergtuunels 
als  auch  der  Tunnels  der  im  Bau  befindlichen  neuen  Alpen- 
babnen,  ist  die  Frage,  wie  seinerzeit  gemeldet  worden,  bereits 
dabin  entschieden,  daß  in  denselben  die  Stuhlschiene  zur  Ver- 
wendung kommt,  deren  Vorzüge  die  bisherigen  Erprobungen 
erwiesen  haben.  Was  die  offenen  Strecken  anbelangt,  so  ist 
zunächst  für  die  nenen  Alpenbalinen  das  gegenüber  dem  gegen- 
wartigen etwas  verstärkte  Scbienenprofil,  System  Xa,  gewählt 
worden,  welches  auch  den  jüngst  für  diese  Bahnen  erfolgten 
Schienenbestellungen  zugrunde  Hegt  Damit  ist  aber  diese 
Frage  hinsichtlich  des  Betriebsnetzes  noch  nicht  entschieden. 
Ce  werden  vielmehr  in  der  Strecke  Rekawinkel— Eichgraben 
der  Westbahn  anf  einer  einige  Kilometer  langen  Distanz 
Erprobungen  sowohl  des  schweren  Schienenprofile*  von  44 T  kg 
als  auch  der  Stuhlschiene  vorgenommen.  Die  Verlegung  der 
in  Rede  stehenden  Schienen  in  der  genannten  Teilstrecke  ist,  \ 
ohne  daß  hiedurch  der  Betrieb  beeinträchtigt  würde,  im  Zage. 
Selbstverständlich  spielt  in  dieser  Angelegenheit  neben  den 
technischen  Vorzügen  der  beiden  Profile  nach  die  Kostenfrage 
eine  wichtige  Bolle.  Die  technischen  Vorzüge  der  Stuhlschiene 
lassen  sich  dahin  zusammenfassen,  daß  sie  —  was  Inabesondere 
in  den  Tunnels  von  großer  Wichtigkeit  ist  —  den  Wirkungen 
des  Rostes  und  des  Rauches  Widerstand  leistet,  daß  sie  be- 
züglich der  Befestigungsmittel  der  in  Verwendung  stehenden 
Schiene  weit  uberlegen  ist  und  daß  ihr  Kontakt  mit  den 
Schwellen  ein  viel  festerer  ist  als  bei  den  bisherigen  Schienen. 
Diese  technischen  Vorzüge  äußern  auch  iD  finanzieller  Beziehung 
ihre  Wirkung  in  der  Richtung,  daß  die  Erbaltnngskosten  der 
Stuhlschiene  erheblich  geringer  sind,  so  daß  der  aus  der  An- 
schaffung erwachsende  Mehraufwand  dnreh  die  bei  den  Erhaltung*- 
kosten  sich  ergebende  Ersparnis  kompensiert  wird.  Was  die 
schwere  Schiene  mit  einem  Gewichte  von  44  1  kg  anbelangt, 
so  befindet  sich  ihre  Erprobnng  im  Anfangsstadium  und  in 
dieser  Beziehung  besitzt  die  Stnhlschicne  vor  ihrer  viel 
jüngeren  Rivalin  auch  in  Ansehung  der  offenen  Strecken  einen 
Vorsprung.  Die  Entscheidung  der  Frage  des  verstärkten  Ober- 
baues, welche  mit  der  Verwendung  schwerer  Lokomotiven  und 
der  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  in  Wechselbeziehung 
steht,  dürfte  hauptsächlich  nach  Maßgabe  der  sich  ergebenden 
Auswechslungen  praktische  Bedeutung  erlangen. 

Tarifarisches:  Angesichts  des  durch  die  anhaltende 
Dürre  in  einem  großen  Teile  von  Böhmen,  Galizien,  Mahren, 
Ober-  nnd  Niederösterreich  nnd  Schlesien  eingetretenen  außer- 
ordentlichen Mangels  an  Fntter-  und  Strenmitteln  und  des 
dadurch  bedingten  landwirtschaftlichen  Notatandes  hat  das 
EisenbahntniDisterium  den  bis  30.  Juni  d.  J.  in  Geltung  ge- 
standenen Notstandstarir  riickslchtllch  der  Notstands- 
gebiete der  obengenannten  Lander  vorläufig  bis  znm  31.  De- 
zember d.  J.  wieder  in  Kraft  gesetzt.  Der  Notttandstarif 
besteht  in  der  Einräumung  der  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifes  II  bei  Frar.htzablong  für  mindestens  10.000  kg  per 
Wagen  für  nachstehende  Futter- und  Streumittel:  Futterkrilutei , 
Futterrüben,  Häckerling,  Heu  nnd  Stroh,  auch  Futterkräuter 
getrocknet  und  Klee  getrocknet,  Holzsägespüne,  Holzwolle, 
Klee,  Malzkeime,  Schlempen,  Spreu,  Trebern,  Torfetreu  und 
Torfmull.  Dieser  Ausnahmetarif  ist,  dem  Wunsche  der  im 
Monat  August  im  Aekei  bauniiuiateiium  abgehaltenen  Enquete 


entsprechend,  nunmehr  auch  auf  den  Artikel  Mais  auegedehnt 
worden.  Mit  den  Privatbahnverwaltnngen  worden  gleichzeitig 
wegen  Einräumung  möglichst  weitgehender  Notstandsbegünsti- 
gungen nnd  Ausdehnung  derselben  auf  den  Artikel  Mais  Ver- 
handinngen gepflogen,  die  zu  dem  Ergebnisse  führten,  daß  die 
Privatbahnen  ebenfalls  die  dort  in  Geltung  gestandenen  Tarif- 
ermäßigungen für  Futter-  und  Streumlttel  für  das  Notstands- 
gebiet wieder  einführten.  Außerdem  wurde  von  den  Privat- 
bahnverwaltnngen zugestaudeu,  für  Mais  inlandischer  Provenienz, 
sowie  für  Pferdebohnen  nnd  Futterwicken  einen  lft.Yigen 
Nachlaß  von  den  normalen  Frachtsätzen  zu  gewahren.  Die 
betreffende  Veröffentlichung  bestimmt  gleichzeitig,  daß  die  von 
den  beteiligten  Privatbabnen  gewährte  Ermäßigung  nur  bei 
Sendungen  von  jenen  Stationen  gewährt  wird,  die  in  Steier- 
mark. Kärnten,  Kraln,  Bukowina  nnd  in  den  Landern  der 
ungarischen  Krone  gelegen  sind.  Gegen  diese  letztere  Bestim- 
mung hat  die  Kammer  der  Wiener  Produktenbörse  in  einer 
dringlichen  Eingabe  an  das  EisenbahnminUteriom  Stellang 
genommen.  In  der  Eingabe  wird  mit  Nachdruck  auf  die 
empfindliche  und  nicht  zu  begründende  Benachteiligung  hin- 
gewiesen, die  hiedurch  dem  Wiener  Getreidehandelsplatze 
gegenüber  den  mit  ihm  konkurrierenden  ungarischen  Handels- 
plätzen zugefügt  wird.  Denn  bekanntlich  vollzieht  sich  ein 
sehr  ansehnlicher  Teil  des  Maishandels  nach  den  nördlichen 
und  westlichen  Provinzen  der  diesseitigen  Reichshälfte  durch 
den  Wiener  Handel  nnd  mit  Umschlag  in  Wien.  Die  erwähnte 
Publikation  hat  demnach  die  Anomalie  zur  Folge,  daß  Mais 
derselben  Provenienz,  wenn  er  in  ungarischen  Stationen, 
beispielsweise  in  Budapest,  Preßbarg  umgeschlagen,  nach 
Stationen  der  österreichischen  Privatbahnen  aufgegeben  wird, 
die  15  .V  ige  Frachtbegünstigung  genießt,  während  die  in  Wien 
znm  Umschlage  gelangenden  Sendungen  von  dieser  Fracht- 
begünstigung ausgeschlossen  werden.  Der  Aufrechtbestand 
dieser  Verordnung  würde  den  Umschlag  in  Wien  nnd  den 
Wiener  Handel  in  einer  gewiß  nicht  zu  rechtfertigenden  Weise 
empfindlich  schädigen;  die  Voraussetzungen,  welche  die  Fracht- 
enuäßigung  veranlaß ten,  können  anmöglich  andere  sein  für 
Mais,  der  in  angarischen  Stationen,  und  für  Mais,  der  in  Wien 
nach  den  gleichen  Bestimmungsorten  aufgegeben  wird.  Die 
Kammer  der  Produktenbörse  stellte  daher  an  das  Eisenbahn- 
ministerium  das  dringende  Ersuchen,  darauf  hinzuwirken,  daß 
der  mehrerwähnte  Notstandstarif  für  den  Artikel  Mais  rück- 
sichtlich  der  Strecken  der  hiebe!  beteiligten  Privatbabnen 
auch  bei  Aufgabe  der  Sendungen  in  Wien  Geltung  erlange, 
und  verwies  mit  Rücksicht  darauf,  daß  die  Angelegenheit 
außerordentlich  dringend  ist,  da  in  Wien  derzeit  mehrere 
hunderttausend  Meterzentner  Mais  lagern,  auf  die  Notwendig- 
keit einer  besonders  schleunigen  zustimmenden  Erledigang.  — 
Auch  der  Verband  österreichischer  Interessenten  für  Handel 
nnd  Export  in  landwirtschaftlichen  Produkten  hat  sich  in  der 
gleichen  Angelegenheit  mit  einer  Eingabe  an  die  Regierung 
gewendet  and  ebenfalls  nm  Gleichstellung  der  Wiener  Malg- 
sendungen  in  tarifarischer  Beziehung  ersucht. 

Die  österreichischen  Privatbabnen  haben  an  das  Eisen- 
bahnministerium das  Ersuchen  gestellt,  aus  den  Bestim- 
mungen über  die  Bedingungen  der  Giltigkeit 
von  Tarifpublikationen  jene  auszuscheiden,  die  diese 
Giltigkeit  auch  von  der  A  f  fichierung  der  Tarife,  sowie 
von  der  Vorlage  derselben  an  die  Handelskammern  abhängig 
inachen.  Hierüber  hat  vor  kurzem  im  Eisenbahnminlsterlum 
mit  den  Vertretern  der  Privatbabnen  eine  Konferenz  statt- 
gefunden, in  der  der  im  Schöße  dieser  Zentralstelle  ausge- 
arbeitete Entwurf  einer  neuen,  auf  diesen  Gegenstand  bezüg- 
lichen Verordnung  zur  Erörterung  gelangte.  Dieser  Entwurf 
trägt  den  Wünschen  der  Eisenbahnen  in  weitgehendem  Maße 
Rechnung,  indem  die  Affichieiung  der  Tarif«  als  Bedingung 
für  ihre  Giltigkeit  aufgehoben  wird  und  die  Bahnen  von  der 
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Afficbieniufspflicbt  Überhaupt  befreit  weisen,  während  ihre 
Verpflichtung  zur  Vorlage  der  Tarife  an  die  Handelskammern 
wobl  anfrecht  bleiben,  diese  Vorlage  jedoch  keine  Vorbedingung 
für  die  Giftigkeit  der  Tarife  bilden  soll.  Nun  soll  mit  der 
ungarischen  Reglern« g  behufs  Anbahnnng  eines  gleichmäßigen 
Vorganges  ein  Einvernehmen  hergestellt  werden. 

Aas  Anlaß  eines  konkreten  Falles  hat  der  Bund  Öster- 
reichischer Industrieller  das  Elsenbahniuiniateriaoi  auf  die 
Anomalie  aufmerksam  gemacht,  daß  bei  Beförderung  von 
Gütern  Aber  Wageolftnge  und  des  hiednreh  bedingten  Elu- 
sehubes  von  leeren  (SchuU-)  Wagen  die  Frachtberechnung  für 
IJassenartlkel  häufig  billiger  ist,  wenn  auch  der  Scbutzwagen 
als  beladen  betrachtet  wird;  nach  den  geltenden  tarifarischeu 
Bestimmungen  kann  jedoch  diese  Frachtberechnung  nicht  be- 
ansprucht werden.  Der  „Bond"  wurde  nunmehr  durch  einen 
FjrlaS  verständigt,  daß  die  Abänderung  der  bezüglichen  Tarif- 
bestimmung bei  den  Eisenbahnverwaltungcn  In  Verbandlang 
steht  und  daß  eine  den  billigen  Anforderungen  der  Verfrachter 
entsprechende  Neufassung  dieser  Bestimmungen  binnen  kurzem 
zu  gewärtigen  sein  durfte. 

Betrieb:  Die  Frage  des  Rechtsfahrens  auf 
den  Österreichischen  Eisenbahnen  steht  schon  seit 
längerer  Zeit  in  Erwägung;  die  Durchführung  dieser  Maß- 
nahme deren  Zweckmäßigkeit  vom  Standpunkte  der  Betriebs- 
sicherheit außer  Zweifel  steht,  stfißt  nnr  wegen  des  damit 
verbundenen  hohen  Kostenaufwandes  auf  Schwierigkeiten.  Bei 
der  DurchfShrtuig  der  in  dem  Investition«programm  der  Staats- 
eisenbabnverwaltnng  vorgesehenen  Herstellungen  von  zweiten 
Geleisen  ist  auf  den  voraussichtlichen  Übergang  zum  Rechts- 
fähigen Bedacht  genommen.  Von  deu  Privatbabnen  trägt  die 
Österreichische  Nordwestbahn  bei  der  im  Zage  befindlichen 
Herstellung  von  zweiten  Geleisen  in  verschiedenen  Strecken 
des  gesellschaftlichen  Netzes  bereits  dem  tbergange  zum 
Rechtsfahren  Rechnung. 

Unfälle:  Der  am  17.  August  nach  I  Uhr  von  St.  Pölten 
nach  Hainfeld  abgegangene  Güterzug  ist  unterhalb  Scheibmilhl 
entgleist,  wodurch  sechs  Waggons  von  der  5  m  hohen  Böschung 
hinabstürzten.  Der  Unfall  geschah  dadurch,  daß  auf  einem 
Waggon  eine  schwere  Dynamomaschine  verladen  war,  welche 
sich  bei  der  Krümmung  der  Strecke  zur  Seite  neigte  und  den 
Waggon  aas  dem  Geleise  warf.  Weitere  angekoppelte  fünf 
Waggons  worden  mitgerissen  and  von  der  Böschung  herab- 
geschleudert.  Der  „Stockmann*  rettete  sich  im  letzten  Augen- 
blick durch  Abspringen  und  kam  mit  einigen  Hautabschürfungen 
davon. 

Das  Justizministerium  bat,  um  den  Gerichten  die  ihnen 
zustehende  Wahl  der  Sachverständigen  bei  Eisenbahnunfällen 
zu  erleichtem,  eine  „Liste  der  hiezu  geeigneten  Personen" 
sämtlichen  Gerichtsstellen  zukommen  lassen.  Durch  diese  Liste 
sollen  die  Gerichte  in  der  Lage  sein,  „sowohl  der  Sachlage 
des  einzelnen  Falles  Rechnung  zu  tragen,  als  auch  nach  Tnn- 
lichkelt  zu  vermeiden,  daß  Beamte  der  Strecke,  auf  welcher 
sieb  der  Unfall  -  ereignete,  als  Sachverständige  verwendet 
werden".  Die  Liste  zählt  590  Sachverständige  für  »Eisen- 
bahnunfälle"  auf.  Es  sind  auch  einige  Sachverständige  für 
elektrische  Betriebe  aufgestellt  worden. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  größeren  öster- 
reichischen Privatbahnen  im  August  1904  im  Vergleiche  zum 
gleichen  Monat  des  Vorjahres  wie  ans  aebenstehender  Tabelle 
ersichtlich. 

Die  Stagnation  im  Verkehre,  die  noch  durch  die  trockene 
Witterung  des  Monats  August  und  die  hiedurch  bedingte 
Futternot  gesteigert  wurde,  hält  an.  Es  macht  sich  dies  be- 
sonders bei  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  geltend,  die  einen 
namhaften  Ausfall  infolge  der  Sistierung  der  Elbeschiffahrt 
Diese  Verkehrsbehinderung  kam  aber  der  Buschtö- 
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hrader  Elsenbahn  zn  statten,  indem  dadurch  die  Kohlentrans 
porte  dieser  Bahn  zugenommen  babeu.  Sehr  bemerkenswert 
sind  auch  die  Mehreinnahmen  der  Südbahn,  welche  in  diesem 
Monate  wohl  zum  gnten  Teile  aus  dem  Personenverkehre  her- 
rühren durften  und  welche  seit  Beginn  des  Jahres  K  3,647.336 
betrage 

Pursonalangelegonhoiten:  Die  Direktion 
der  ungarischen  Staatsbahnen  hat  verfügt,  daß 
in  Zukunft  die  Konziplenten  (Beamte  mit  juristi- 
sch er  Vorbildung)  mindestens  ein  Jahr  im  Ver- 
kehrsdienste zu  verwenden  seien,  damit  sie  auch 
diesen  Zweig  des  Eisenbahnbetriebes  kennen  lernen.  Dem- 
gemäß wurden  zahlreiche  Konziplenten  zur  Dienstleistang  auf 
die  Strecke  beordert 

Gerichtliche  Entscheidungen:  Der  Oberste 
Gerichtshof  hat  eine  Entscheidung  Uber  die  Frage 
gefällt,  ob  die  bei  W egtt  bers e t zungen  der  elek- 
trischen Straßenbahnen,  Dampftram  way  u.  s.  w.  an- 
gebrachten Warnungstafeln  mit  der  Aufschrift 
„Achtung  auf  den  Zug!"  die  Bahnun  t  er  n  eh  mn  u  g 
von  der  Haftung  für  Unfälle  an  solchen  Stellen 
befreien,  Im  vorliegenden  Falle  wurde  ein  Privatfubrwerk 
von  einem  Dampftram  wayzog  überfahren,  wobei  ein  Pferd  des 
Fahrwerks  getötet,  das  andere  schwer  verletzt  wurde.  Der 
Besitzer  klagte  auf  Ersatz  des  Schadens,  wurde  aber  in  den 
beiden  unteren  Instanzen  unter  Hinweis  darauf,  daß  er  die 
Warnungstafel  .Achtung  auf  den  Zag!"  vor  der  Übersetzung 
des  Geleises  hätte  beachten  müssen,  abgewiesen.  Der  Oberst« 
Gerichtshof  hat  die  Revision  des  Klägers  verworfen  und  in 
der  Begründang  hervorgehoben:  .Der  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten erfolgte  Aufschwung  des  Verkehrt,  die  Notwendigkeit 
der  Schaffang  eines  immer  dichteren  Netzes  von  Verkehrs- 
mitteln bringt  es  mit  sich,  daß  die  Bewohner  jener  Landes- 
teile, die  sich  dieser  Ansiallen  erfreuen,  auch  jenen  höheren 
Grad  von  Aufmerksamkeit  betätigen  müssen,  der  nötig  ist,  um 
den  mit  dem  Betriebe  solcher  Verkehrsmittel  bei  aller  Vor- 
sorge seitens  der  Unternehmung  unter  allen  Umständen  natur- 
gemäß verbundenen  Gefahren  zu  begegnen.  Nun  bestimmt  die 
Ministerialverordnung  vom  30.  August  18'JO  ausdrücklich,  daß 
das  Überschreiten  der  Lokalbahnen  bei  den  mit  der  Warnungs- 
tafel „Achtung  auf  den  Zug"  bezeichneten  Wegüberselzungen 
bei  Annäherung  eines  Zuges  verboten  ist,  und  es  soll  die 
Übertretung  dieser  Bestimmung  eventuell  geahndet  werden. 
Daraas  erhellt,  daß  jedermann,  der  die  Lokalbahn  an  einer 
solchen  Stelle  übersetzen  will,  die  Verpflichtung  hat,  vorher 
nachzusehen,  ob  sich  nicht  ein  Zug  nähere.  Dieser  Ver- 
pflichtung hat  der  Kläger  nicht  entsprochen.  Es  liegt  also 
auf  seiner  Seite  ein  Verschulden  unzweifelhaft  vor." 

II.  8c  blf  fahrt. 
Seeschiffahrt:  Über  einen  interessanten  und  heftigen 
Konkurrenzkampf  von   Seescbiffalirtsgesellschaften  berichten 
-iast  täglich  die  TagesbUtter.    Es  handelt  sieb  hauptsächlich 
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nm  die  Gewinnung  Ton  Auswanderertransporten  durch  Herab- 
setzung der  Seerat  es,  Die  Differenzen,  die  zur  Zeit  darch 
oluo  Konferenz  in  Frankfurt  a.  M.  der  beteiligten  Verwal- 
tungen geicblichtet  werden  «ollen,  spielen  hauptsächlich 
zwischen  der,  Hamburg- A merika  •  Linie  und  der 
„Cunard  Line",  der  im  Vereine  mit  der  ungarischen 
Dampfschiffahrtsgesellschaft  „Adria"  von  der  ungarischen 
Regierung  im  Vertragswege  Begünstigungen  gewahrt  worden, 
welche  es  ihr  ermöglichten,  das  Auswanderung« jr>*el;äft  zum 
großen  Teile  über  Finne  zu  leiten.  Da  hiedarch  die  deutschen 
Amerika-Linien  großen  Schaden  erlitten,  begann  der  Kampf 
der  nit  der  deutschen  Amerika-Linie  verbündeten  italienischen 
DampftchifTahrtsgesellschaft  „Italia"  gegen  die  „ Adria" 
wegen  der  Transporte  nach  englischen  und  französischen 
Haien,  wodurch  wieder  die  „Adria*  Schaden  erlitt,  da  Ihre 
Seeraten  nm  30,  spater  sogar  mit  40  und  F.O  •/,,  unterboten 
vCurden. 

Um  die  Position  der  „Adria''  in  diesem  Kampfe  zu 
stärken,  Warden  Ton  den  k.  nng.  Staatsbahnen  mit  Uiltigkeit 
Tom  1 .  September  Auanah tnetarife  für  Exportartikel,  wie 
Gerau,  Mineralwasser,  Holz,  Hanf,  Obst  etc.  veröffentlicht, 
die  für  die  ungarischen  Danipfgchiffabrtgesellschaften  dureh 
Refaktien  solche  Begfloetigungen  enthalten,  daß  es  den  fremden 
SeeBchlffahrtsgesellschaften  fast  unmöglich  gemacht  wurde, 
die  Konkurrenz  fortzusetzen. 

Damit  hat  nun  auch  die  ungarische  Regierung  in  aller 
Form  im  Seeratenkrieg  Stellung  genommen. 

Wie  das  Handelsministerium  der  industriellen  und  ge- 
werblichen Vereinigung  für  Relcbenberg  nnd  Umgebung  mit- 
teilte, ist  es  gelungen,  mit  der  Vereinigten  österreichischen 
Schiffahrt*- Aktiengesellschaft  vormals  Anstro  Americana  und 
Fratelli  Cosulich  ein  Übereinkommen  wegen  Einrichtung 
einer  regelmäßigen  direkten  Schiffahrtslinie 
zwischen  Triest  und  Zentralamerika  abzuschließen 
Die  genannte  Aktiengesellschaft  hat  die  Verpflichtung  Über- 
nommen, ab  September  1904  bis  einschließlich  November  1905 
monatliche  regelmäßige  Reisen  von  Trleat  direkt,  ohne  Um- 
ladung, nach  einem  oder  mehreren  Hilfen  an  der  Ostküste 
von  Mexiko  und  zurück  zn  unterhalten.  Hiebe!  ist  die  Oesell- 
schaft berechtigt,  sowohl  auf  der  Hin-  als  auch  auf  der  Rück- 
reise Zwischenhafen  im  Uittelmeere,  In  den  Antillen,  im  Golf 
von  Mexiko  und  im  karaibischen  Meere  anzulaufen.  In  tari- 
faii&cher  Hinsicht  bat  die  Gesellschaft  die  Verpflichtung  über- 
nommen, den  Maximalexporttarif  sowie  die  Frachtbedingaugen 
für  den  Export  dem  Handelsministerium  zur  Genehmigung 
vorzulegen,  wodurch  der  beimische  Export  von  vornherein 
gegen  eine  etwaige  ungerechtfertigt  hohe  Belastung  geschätzt 
erscheint.  Bezüglich  der  ImportsHtze  wurde  als  Grundsatz 
vereinbart,  daß  sie  nicht  ungünstiger  sein  dürfen  als  die  nach 
den  konkurrierenden  Hafen.  Die  Weiterführung  des  bezeich- 
neten regelmäßigen  Schiffahrtsdienstes  nach  Ablanf  der  im 
gegenwärtigen  Übereinkommen  festgesetzten  Periode  wurde 
einer  neuerlichen  Vereinbarung  vorbehalten. 

Die  vom  Österreichischen  Lloyd  geplante  Erhöhung 
derZuckertarife  nach  der  Levante  hat  das  Handels- 
ministerium bestimmt,  eine  Enqnete  einznbarufeu,  dl«  am 
30.  August  stattfand. 

Die  Vertreter  der  Zuckerindustri«  gestanden  im  L'iofo 
der  Beratungen  zu,  daß  die  im  letzten  Jahre  in  Geltung  ge- 
awesenen  Frachtsätze  direkte  Kampftarife  waren,  die  der  Lloyd 
kuf  die  Dauer  ohne  schwere  Schädigung  nicht  aufrechterhalten 
llonne.  Sie  ersuchten  daher,  daß  der  Lloyd  von  den  Ursprung- 
Wehen  Frachtraten,  die  am  1 .  September  wieder  in  Wirksam- 
deit  treten  sollen,  wenigstens  25  h  nachlasse.  Die  Delegierten 
des  Lloyd  versprachen,  ihrer  Verwaltung  diesen  Wunsch  zu 
unterbreiten,  nachdem  der  Regierungsvertreter  den  Delegierten 
W  genannten   SchilTahrtsgesellschaft    nabegelegt   hatte,  im 


Rahmen  de«  Möglichen  dem  Zuckerexport  nach  der  Levaute  ein 
Zugeständnis  zu  machen.  Wie  verlautet,  durfte  die  Verwaltung 
des  Lloyd  zu  einer  bescheidenen  Tarifermaßigung  geneigt  sein. 


Zum  fttnfundzwanzigjährlgen  Gedenktag  der 
ersten  elektrischen  Bahn.*) 

(Fortsetzung-) 

Im  Jahre  1885  wurde  von  Van  D  e  p  o  e  1 «  zum  ersten 
Male  eine  Oberleitung  ausgeführt,  bei  welcher  ein  Fahrdraht 
Uber  der  Mitte  des  Geleises  angeordnet  nnd  eine  sieb  von 
unten  federnd  gegen  den  Fahrdraht  legende  Koutaktrolle  ver- 
wendet wurde.  Dann  brachte  Sprague  im  Jahre  1888  die 
Kontaktrolle  am  Ende  einer  schief  liegenden  federnden  Stange 
an,  ähnlich  wie  die  noch  heute  bei  Straßenbahuen  übliche 
Anordnung.  Hiedarch  wurde  e«  möglich,  die  Oberleitung  in 
einfacherer  Welse  als  vorher  auszubilden. 


Die  elektrischen  Bahnen  in  Amerika  breiteten  sich 
schnell  aas,  wobei  die  im  Betriebe  gesammelten  Erfahrungen 
auch  zur  Verbesserung  der  Fahrzeuge  und  deren  elektrischer 
Ausrüstung  führten.  In  Europa  dagegen  wurde  angesichts  des 
Widerstrebens  der  Behörden  nnd  der  öffentlichen  Meinung 
gegen  die  oberirdischen  Leitungen  unterdessen  versnebt,  andere 
Ansknnftsmittel  zu  verwenden. 
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Man  baute  Buhnen,  deren 
Fahrzeuge  die  elektriache  Kraft 
in  Akkumulatoren  mit  eich  führten. 
Abgesehen  von  dem  hoben  üe- 
wichte  der  Akkumulatoren,  bot 
da»  ordnungsmäßige  Aufladen  und 
der  Schutz  der  Fahrzeuge  gegen 
die  schädliche  Einwirkung  der 
Saure  in  den  Batterien,  sowie  die 
Überanstrengung  der  Schienen 
große  Schwierigkeiten;  auch  er- 
wies sich  die  Haltbarkeit  der 
Akkumulatoren  in  den  Fahrzeugen 
als  sehr  gering.  Aus  diesen  Grün- 
den zeigte  sich  der  Akkumulatoren  • 
betrieb,  auf  welchen  besonders  die 
Laienwelt  sehr  große  Hoffbungen 
gesetzt  hatte,  doch  bald  als  nicht 
lebensfähig  und  maßte  nach  ver- 
hältnismäßig kurzer  Zeit,  trotzdem 
man  darin  sehr  große  Geldmittel 
angelegt  hatte,  überall  wieder 
beseitigt  werden. 

Weiterhin  versuchte  man, 
die  elektrische  Kraft  den  fahren- 
den Wagen  durch  in  Straßen- 
damm liegende,  für  gewöhnlich 
stromlose  Kontaktschienen,  bezw. 
Kontaktklötze  zuzuführen,  die  an 
das  stromführende  Kabel  anschließ- 
bar, nur  tili-  die  kurze  Dauer,  während 
welcher   der  Wagen    sich  über 

dem  Kontakte  befindet,  selbsttätig  unter  Strom  gesetzt  wurden. 
Von  den  vielen  derartigen  Stromzufnhrungen  mit  Teilleitern, 
welcbe^vorgeschlagen  wurden,  ist  überhaupt  nur  die  eine  oder 
andere  Anordnung  einmal  ausgeführt  worden,  aber  auch  ohne 
daß  sie  auf  die  Dauer  befriedigt  hätte.  Ks  ist  eben  zu 
schwierig,  eine  große  Zahl  Im  Straßendamm  Hegende  Schalter, 


Fig.  9. 


Fig.  8. 

welche  die  Kontaktklötze  selbsttätig  an  das  stromführende 
Speisekabel  an-  nnd  wieder  abschalten  müssen  und  infolge- 
dessen in  gegenseitiger  Abhängigkeit  stehen,  dauernd  betrieb»- 
tüchtig  zu  erhalten. 

Siemens  &  Halske  hatten  von  vornherein  erkannt, 
daß  die  genannten  Mittel,  nämlich  der  Akknmulatorenbetrieb 

oder  die  Anordnung  von  Einzel- 
kontakteu,  nicht  geeignet  sein 
würden,  die  Oberleitung  zu  ersetzen, 
und  daß,  wenn  letztere  nicht  für 
zulässig  erachtet  wurde,  nur  noch 
die  unterirdische  Stromzuführung 
in  Frage  kommen  könnte. 

Am  50.  Juli  1889  über- 
gaben Siemens  &  Ualsko 
die  erste  Bahn  mit  brauch- 
barer elektrischer  unter- 
Irdischer  StroiuzufOhrung, 
nämlich  die  Baroßgasaenlinie  in 
Budapest,  dem  Betriebe.  Diese 
Bahn  bewährte  sich  so  gut,  daß 
daselbst  fast  die  sämtlichen  neuen 
oder  anf  elektrischen  Betrieb  um- 
zubauenden Straßenbahnen  mit 
unterirdischer  StromzufUhrung  aus- 
geführt wurden.  Die  in  Budapest 
zuerst  eingeführte  Bauart  dientu 
den  späteren  Ausführungen  anderer 
Kinnen  der  alten  und  neuen  Welt 
j{  als  Vorbild.  Fig.  6  zeigt  eiuen 
Querschnitt  durch  das  Geleis  und 
den  Leitungskanal  der  ersten  Aus- 
fUhrungsform.",  Wie  ersichtlich, 
sind  In  jedem  Leitnngskannl  zwei 
Leitungsschieneu  aus  <  -  Eisen 
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untergebracht.  Von  diesen  dient  die  eine  zur  Hin-  nnd  die 
andere  zur  Rfickleitung  des  Stromes,  w&hrend  die  Fabraebienen 
zur  Stromleitung  überhaupt  nicht  benutzt  werden.  Zwischen 
den  Winkeleisen  gleitet  der  Kontaktpflug,  welcher  bei  den 
zuerst  erbauten  Linien  nnr  an  besonderen,  mit  Einsteige- 
schächten  ausgerüsteten  Stellen  des  Qeleite«  herausnehmbar 
war.  Späterhin  wurden  als  Fahr- 
leitungen H  =  Eiaen  anstatt  der 
Winkeleisen  verwendet,  an  welchen 
die  Kontaktstücke  des  Pfluges 
ohne  Z  wangsfDhrung  entlang  schlei- 
fen nnd  wurde  es  nunmehr 
möglich,  den  Kontaktpflug  so 
zu  gestalten,  daß  er  an  jeder 
beliebigen  Stelle  der  Bahn  aus 
dem  Leitnngikanal  herausge- 
nommen werden  kann. 

Wie  sich  spater  heraus- 
stellte, war  bereitB  vor  1889 
eine  kleine  elektrische  Bahn  in 
Blackpool  (England)  mit  unter- 
irdischer Stromzuführung  in  Betrieb 
genommen  worden,  jedoch  hat 
sich  diese  nicht  bewahrt,  eben- 
sowenig wie  spatere  Versuche 
mit  anderen  Arten  von  unter- 
irdischen Stromzuleitungen,  wie 
z.  B.  in  Berlin  in  der  Linden- 
straße and  an  der  Lutherkirche. 

Nach  dem  Budapester  Vor- 
bild wurde  dann  spater  auch  der 

wichtigste  Teil  des  Wiener  Straßenbahnnetzes  mit  unterirdischer 
Sfromzuführung  ausgerüstet. 

Mit  Rücksicht  auf  die  hohen  Anlagekosten,  welche  die 
Unterleitung  bedingt,  behielten  Siemens  &  Halske  auch 
die  weitere  Ausbildung  der  oberirdischen  Stroinzuführung  im 
Auge,  welche  sich  nunmehr  auch  in  Europa  allmahlig  ein- 
bürgerte. Durch  Anwendung  eines  senkrecht  zum  Fahrdraht 
liegenden  Gleitbügels  anstatt  der  amerikanischen  KouUktrolle 
gelang  es,   die  Oberleitung  noch  mehr  zu   vereinfachen  nnd 


die  Anzahl  der  Aufhttngungsetücke  in  Balinkrümmungen  er- 
heblich geringer  zu  machen,  als  es  bei  Anwendung  der  Rolle 
möglich  ist,  so  daß  dadurch  das  Aussehen  der  Oberleitung 
besonders  auf  Platzen  mit  vielen  Bahnabzweigungen  und 
Kreuzungen  nicht  unwesentlich  verbessert  wird.  Gleichzeitig 
wurde  durch  die  Einführung  des    Gleitbügels   die  Betriebs- 


Fig.  II. 


Fig.  10. 

Sicherheit  insbesondere  anf  starken  Steigungen  und  bei  Ver- 
wendung großer  Fahrgeschwindigkeiten  erhöht,  da  eine  Unter- 
brechung der  Stromzuftthroog  zum  Fahrzeuge  infolge  Abspringen* 
des  Stromabnehmers  von  der  Fahrleitung,  wie  es  bei  der 
Rolle  häufig  vorkommt,  beim  Gleitbügel  ausgeschlossen  ist. 
Schließlich  wnrde  es  erst  durch  Anwendung  des  Bügels 
möglich,  den  elektrischen  Betrieb  auch  für  das  Verschieben 
von  Fahrzeugen  in  einfachster  Weise  zu  verwerten,  da  der 
Stromabnehmer  mit  Gleitbügel  sich  beim  Andern   der  Fahr- 

richtnng  selbsttätig  umlegt.  Die 
anfanglich  vielfach  gehegte  Be- 
fürchtung, daß  der  Bügel  mehr  als 
die  Rolle  den  Fahrdraht  abnutzen 
werde,  ist  durch  die  Betriebser- 
fahrungen widerlegt  worden.  Wie 
sich  aus  den  Veröffentlichungen  In 
der  „Elektro-  technischen  Zeit- 
schrift" 1898,  S.  109  und  110 
und  der  .Schweiz.  Bauztg."  1897, 
S.  141,  ergibt,  ist  die  Abnutzung 
des  Arbeitsdrahtes  durch  den 
Rngel  .sogar  geringer  als  durch 
die  Rolle  und  folglich  auch  die 
Gefahr  des  Reißens  der  oberirdi- 
schen Leitungen.  Stellenweise  vor- 
gekommene außergewöhnliche  Ab- 
nutzungen des  Fahrdrahtes  haben 
sowohl  bei  der  Holle  wie  beim 
Hügel  stets  ihren  Grund  in  einer 
fehlerhaften  Anlage  der  Leitung 
gehabt. 

Der  Gleitbügel  wurde 
zum  ersten  Male  im  Jahre 
1887  auf  der  elektrischen 
Kahn  Anhalter  Bahnhof— 
Kadettenanstalt  in  Groß- 
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Lichtet felde  angewendet.  Fig.  7  zeigt  die  von  Siemeujs 
&  Halake  jetxt  allgemein  verwendete  AnafiilirnngBt'onii. 

Nachdem  man  sich  durch  den  gewaltigen  Aufschwung, 
welchen  die  elektriaehen  Straßenbahnen  vom  Jahre  1890  ab 
in  Amerika  nahmen,  auch  in  weiteren  Kreiaen  Europa»  Uber 
die  Bedeutung  dea  elektriaehen  Betriebet  an  Stelle  dea  Pferde- 
betriebee  klar  geworden  war,  worden  auch  in  Europa  der 
Einführung  der  Oberleitung  nicht  mehr  unüberwindliche 
Schwierigkelten  entgegengestellt.  Halle  war  die  erste  dentache 
Stadt,  welche  die  Oberleitang  In  Ihren  Straßen  zuließ,  aber 
ea  wurde  die  daseibat  im  Jahre  1891  eröffnete  elektrische 
Hahn  noch  nach  amerikanischem  Vorbilde  unter  Anwendung 
der  Rolle  gebaut.  Es  folgten  bald  andere  St&dte,  nnter  anderen 
Dresden,  wo  aber  der  Rat  der  Stadt  bebufs  tunlichst  unauf- 
fälliger Gestaltung  der  oberirdischen  Leitungen  den  Betrieb  , 
mit  Gleitbügeln  für  sämtliche  Stadtlinien  vorschrieb. 

Auch  im  übrigen  Europa  entwickelte  sich  der  Bau  elek- 
trischer Bahnen  mehr  und  mehr,  und  es  würde  zu  weit  führen, 
alle  elektriaehen  Straßenbahnen  namentlich  aufzuführen,  welche 
Siemens  &  Halske  gebaut  haben,  bei  denen  in  Bezog 
auf  wichtige  Einzelheiten  immer  andere  Neuerungen  und  Ver- 
besserungen znr  Ausführung  and  Anwendung  gelangten.  Ea 
mBge  genügen,  einige  Ausführungen  der  Oberleitung  und  der 
wesentlichsten  Teile  der  Wagen  elektrischer  Straßenbahnen 
vorzuführen,  welche  allmählich  zur  Anwendung  gelangten : 

Fig.  8  zeigt  die  Oberleitung  in  Geieiakiüjnmnngen, 
Fig.  9  in  einer  Geleiaverzwtigung  und  Fig.  10  an  der 
Überführung  einer  Haupt-  über  eine  Straßenbahn.  Aus  Fig.  1 1 
ist  zu  ersehen,  wie  vorhandene  Beleuchtungsstander  zum 
Tragen  des  Fahrdrahtes  benutzt  werden  können. 

(Schluß  folgt) 


Verkeil rsdlrektor  Kegieruugsrat  Casper  f* 

Am  5.  d.  M.  ist  nach  langer  schwerer  Krankheit  der 
Verkehrsdirektor  der  Südbahn  Regierungsrat  Emil  Casper 
im  Alter  von  61  Jahren  verschieden.  Reglerungsrat  Caspar, 
ein  geborener  Elsasser,  kam  im  Jahre  1872  zur  Sndbahn,  wo 
ihn  besondere  Begabung  und  seltener  Fleiß  rasch  vorwärts 
brachten.  Mit  39  Jahren  war  er  bereits  Verkehrschef  In  Inna- 
brnck  nnd  sechs  Jahre  später  Verkehrsdlrektor.  In  diese  Zeit 
fallt  eine  umfassende  Wandlung  In  den  Verkehrsverhältnisaen 
der  Südbahn  an  welcher  der  neue  Verkehrsdirektor  hervor- 
ragenden Anteil  nahm.  Von  hingebendem  Fleiße  nnd  Pflicht- 
gefühl erfüllt  und  mit  außerordentlicher  Sachkenntnis  ausge- 
stattet, war  Regiernngsrat  Casper  ein  ebenso  wertvoller 
Mitarbeiter  der  Südbahn  Verwaltung,  als  er  sich  durch  seine 
Güte  und  Gerechtigkelteliebe  große  Verdienste  nnd  allgemeine 
Beliebtheit  beim  Personal  erwarb.  In  der  Vollkraft  seines 
Lebens  nnd  bis  dabin  ein  Bild  blühender  Gesundheit  wurde 
Regierungsrat  Casper  Im  benrigen  Frühjahre  plötzlich  von 
einer  tückischen  Krankheit  befallen,  der  er  nach  mehrraonat- 
lichera  Leiden  erlag.  Der  Club  betrauert  in  dem  Dahin- 
geschiedenen seinen  Vizepräsidenten,  auf  dessen  Tatkraft  und 
Eifer  wir  alle  große  Hoffnungen  gesetzt  bähen.  Ehre  seinem 
Andenken ! 

CITRONIK. 

Transportelnnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Juli  1904. 

I.  Eigene  nnd  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslang*  8709  hu. 

Im  Juli  1904  wurden  5,278.500 Personen  und  3,763  800« 
Güter  beordert  nnd  hiefür  7,989.000,  bezw.  15,262.800,  zu- 


sammen K  23,251.800  (-f  K  331.077  gegen  Juli  1903)  ein- 
genommen. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  betrugen  die  Trans- 
porteinnahmen  der  Westlichen  Staatsbahnen  im  Monate  Juli  1904 
ans  der  Personenbeförderung  K  6,074.400  (4,307.700  Reisende), 
aus  dem  Gütertransporte  K  10,584.900  (2,164.700  l),  jene 
der  östlichen  Staatsbahnlinien  aus  dem  Personenverkehr« 
K  1,914.600  (970.800  Reisende),  aus  dem  Güterverkehre 
K  4,677.900  (599.100  <)• 

Gegenüber  den  definitiven  Ergebnissen  desselben  Monates 
im  Vorjahre  ergab  sich  im  Personenverkehre  eine  Mehreinnahme 
von  K  299.243  (4-  499.300  Reisende),  Im  Güterverkehre  eine 
solche  von  K  31.834  (-f-  6600'). 

Zu  dem  höheren  Ergebnisse  des  Peraonenverkchres  trugen 
die  Westlichen  Staatsbahnen  K  210.865  (-)-  426.900Reisende), 
die  Staatsbahnen  in  Galizien  nnd  der  Bukowina  K  88  378 
(-}-  73  400  Reisende)  bei. 

Im  Güterverkehrs  ergab  sich  für  das  Wesülche  Staats- 
bahnnnetz  eine  Mindereinnahme  von  R  142.774  (+  37.200  <), 
wahrend  die  f>Btlichen  Staatabahnen  eine  Mebreinnahme  von 
K  174.608  (-f  43.800  t)  erzielten. 

Die  höheren  Ergebnisse  dea  Personenverkebres  beider 
Staatsbahnnetse  sind  einesteils  auf  die  andauernd  gtiretip;>i 
Witterung  desHerichtsmouates,  anderteils  darauf  zuriickznführen. 
daß  letzterer  nm  einen  Sonntag  mehr  zahlte  ala  der  Juli  v.  J. 
Die  Einwirkung  dieser  beiden  Faktoren  auf  den  Reiseverkehr 
inachte  sich  besonders  im  Nahverkehr  bemerkbar. 

Der  Ausfall,  welchen  die  Westlichen  Staatabahnen  im 
Güterverkehr«  erlitten,  ist  zum  größten  Teile  der  schwächeren 
Verfrachtung  von  Kohle  im  inländischen  Verkehre  überhaupt 
und  speziell  dem  nahezu  gänzlichen  Auafalle  der  Zufuhr  von 
Exportkohle  zur  Elbe  wegen  Einstellung  der  Schiffahrt  anf 
derselben  zuzuschreiben. 

Die  Mebreinnahme  des  Güterverkehres  anf  dem  Östlichen 
Staatsbahnnetze  wurde  zumeist  durch  stärkere  Verfrachtungen 
von  Holz  (Bau .  Gruben-  und  Schnittholz),  dann  auch  von  Ge- 
treide nnd  lebenden  Tieren  erzielt. 

II.  Wiener  Stadtbahn. 
Betriebslauge  38  Art«. 

Die  Wiener  Stadtbahn  beförderte  im  Monate  Juli  1904 
2,776.200  Personen  und  43.700  (  Güter,  wofür  K  386.400, 
bezw.  61.200,  zusammen  K  447.600  (—  2424  gegen  Joll  1903) 
eingenommen  wnrden. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  ist  die  Einnahme  des 
Berichtamonates  gegenüber  dem  definitiven  Ergebnisse  des 
Monatos  Juli  v.J.  im  Personenverkehre  um  K  3967  (  -24.600  Rei- 
sende) zurückgeblieben.  Im  Gttterverkehre  ergab  sieb,  haupt- 
sächlich aus  der  Verfrachtung  von  Baumaterialien,  eine  Mehr- 
einnahme von  K  1543  (+  2100  i). 

Die  Gesamteinnabme  vom  1.  Janner  bis  31.  Juli  1.  J. 
weist  im  Personen  verkehre  einen  Ausfall  von  K  111.124 
(-  415.900  Reisende),  im  Oflterverkehre  eine  Znnahme  um 
K  58.212  (+  98  400  t,  ans. 

Die  Baufortachritte  der  im  ersten  Semester  1904 
in  Ausführung-  gestandenen  österreichischen  Eisenbahnen. 

Mit  Schluß  des  Jahres  1903  waren  754  fori  Eisenbahnen  oder 
Teilstrecken  von  Bahnlinien  im  Bau.  Im  ernten  Semester  1 904 
Bind  hinzugekommen :  Hauptbahnstrecken  55  km,  Lokal-  und 
Kleinbahnlinien  122  Am,  zusammen  also  177*m.  Unter  Hinzu- 
rechnung der  Ende  1903  verbliebenen  Baostrecke  von  754  km 
standen  demnach  im  ersten  Semester  dieses  Jahres  931  km 
Bahnlinien,  respektive  zweite  und  dritte  Geleiae  in  Bauaus- 
führung. Im  ersten  Semester  1904  wurden  von  diesen  Bahn- 
strecken 40  km  zweite  Gelelse  und  15  km  Lokal-  und  Klein- 
bahnlinien dem  öffentlichen  Verkehre  Ubergeben.  Die  Gesamt- 
lange  der  im  ersten  Semester  dieses  Jahres  eröffneten  Bahn- 
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Kniisn  und  Sirecken  betragt  daher  55  km  nnd  es  verblieben 
am  Ende  dieses  Zeitabschnittes  noch  rund  876  km  ßabnen  im 
Bau,  wovon  504  km  anf  Hauptbahnen  (neue  SUatabalinlinien 
351km)  nnd  372  km  anf  Lokal-  nnd  Kleinbahnlinien  entfallen. 

Der  Personenverkehr  der  englischen  Eisenbahnen. 

Im  Jahre  1902  wurden  von  den  englischen  Bahnen  1 188  Millionen 
Passagiere  befördert.  Gegen  die  Ziffern  des  Jahres  1901 
bedeutet  dies  einen  Zuwachs  von  16*8  Millionen  oder  l*3*/o 
Reisender. 

Von  den  1 188  Millionen  Passagieren  benutzten  1081  Mill. 
die  dritte  Wagenklasse,  also  rund  91%,. 

Die  Totaleinnahmen  des  Passagierverkebres  beliefen  sieb 
auf  47-4  Mill.  Pfd.  St.,  d.  h.  gegen  das  Vorjahr  eine  Steige- 
rung von  763.000  Pfd.St.  oder  1-6%. 

Das  Giltergesckäft  brachte  102  Ulli.  Pfd.  St.  mit  einer 
Mehreinnabme  von  2  6"  0  gegen  1901. 

Was  die  Zabl  der  zurückgelegten  Meilen  betrifft,  so 
wurden  von  Personen  befördernden  Zügen  228  Millionen  mile», 
von  Lastzogen  109  Millionen  miles  geleistet;  die  Einnahmen 
stellten  sich  per  mile  bei  ersteren  auf  4  Sh.  1',',  Penny;  bei 
letzteren  anf  6  Sh.  5  Penny. 

Betriebsergebniase  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Per» 
ilitiands-Nonlbuhn  im  Jahre  1903.  Im  Berichtsjahre  be- 
tragen die,  Betriebseinnahmen  des  einheitlich  konzessionierten 
Bahnnetzes  insgesamt  K  88,421.253-33,  die  bezüglichen  Be- 
triebsausgaben K  56,689.185  92:  es  erübrigte  demnach  ein 
Betrlebsübersehuf)  von  K  31,732  067  41.  Nach  Abzog  der 
Anleihen-Verzinsungen  per  K  9,430.988  64,  von  sonstigen 
Passivzinsen  per  K  365.594  82,  der  Abschreibung  von  der 
Eisenbahnanlage  und  Einrieb tnnggko&ten  per  K  4,470. 804  87 
nnd  der  Dotation  des  5°,  ,jigen  Silberprioriläten-Tilgongefondea 
per  K  932  40,  resultiert  ein  Ertragnis  des  einheitlich  kon- 
zessionierten Hauptbahnnetzes  von  K  17,467.746  68. 

Mezu  kommen:  K  463.946  13  als  Ertragnis  der  Lokal- 
bahneu,  K  3,147.872  21  als  das  des  gesellschaftlichen  Montan- 
beeitzes.K  145.683  06  als  das  des  Privatbesitzes  K  684.449  62 
als  Ertragnis  des  allgemeinen  Reserveiondes,  K  190.742  58  als 
Zinxeingftnge  nnd  schließlich  K  14  333  64  als  diverse  Eingange. 

Es  resnltiert  demnach  für  d-»s  Geschäftsjahr  1903  ein 
Gesamtertragnis  von  K  20,845.082  30. 

Hievon  ab  die  zur  Auszahlung  der  5,>>'(>igen  Divi- 
dende vom  Aktienkapitale  per  K  156,473.625  verwendeten 
K  7,823.681  25.  Es  verbleiben  sohin  K  13,021.401-05  und 
zuzüglich  des  Gewinn  Vortrages  pro  1.  Janner  19<>3  K  979.45808, 
znr  Disposition  der  84.  Generalversammlung  K  14,000,859  13. 

Am  Schlosse  des  Berichtsjahres  waren  1333"  185  km 
(Retriehslange)  eigener  Bahnen  nnd  19  271  km  (Betriebslänge) 
der  gemeinsam  mitbenutzten  fremden  Linien  im  Betriebe. 

Im  ganzen  hatte  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  im 
öffentlichen  Verkehre  an  eigenen  nnd  fremden  Linien 
1468*746  km  im  Betriebe  nnd  die  durchschnittlich  Betriebs- 
lange aller  Linien  beträgt  1480-727  km. 

Aus  Geleisen  der  im  Betriebe  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  befindlichen  Linien  zweigten  am  Schlüsse  des  Jahres 
1903  162  normal-  und  schmalspurige  Schleppbahnen  ab. 

Der  gesellschaftliche  Fuhrpark  zahlte  hui  Ende  1903 
(1902)  605  (605)  Lokomotiven,  613  (513)  Tender,  1280 
(1283)  Personenwagen,  461  (458)  Gepäcks-,  Packmeister- 
und Postwagen,  0409  (0430)  gedeckte  Güterwagen,  263 
(261)  gedeckte  Spexial wagen,  2163  (2160)  offene  Güterwagen, 
12.449  (12.427)  offene  Spezialwagen.  Außerdem  besitzt  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  für  eigene  Regiezwecke  4  Kran- 
wagen, 1  Gewichtswagen,  8  Gastransport  wagen  und  1  Schnee- 


raumer.  In  diesen  Zahlen  sind  die  seitens  der  Lokalbahnen 
beigestellten  Lokomotiven  nnd  Wagen  nicht  enthalten. 

Nach  den  einzelnen  Verkehrszweigen  ergaben  sich  im 
Jahre  1903  (1902)  folgende  Einnahmen:  Personentrana- 
porte  K  16,681.346-36  (16,185.242-43),  Militärtransporte 
K  563.209  07  (618.660-79),  Gepäck  731.727  05(731.078  05), 
Eilgut  K  2,515.371-96  (2,410.74040),  Waren,  Vieh, 
Mllitärgfller  und  Nebengebühren  zusammen  K  07,005.645  66 
(64,528.283  44). 

Es  waren  also  im  Jahre  1903  (1902)  die  Transport- 
einnahmen insgesamt  K  87,487.299*99  (84,473.995*11). 

Die  verschiedenen  Einnahmen  beliefen  sich  1903  (1902) 
anf  K  933.953*34  (727.758  90). 

Die  eigentlichen  Betriebsaasgaben  betrogen  entsprechend 
K  46,512.175  16  (47,906.873*26),  die  besonderen  Betriebs- 
ausgaben K  10,177.010-76  (9,963.789*93). 


LITERATUR. 

Rechtsverhältnis  der  k.  k.  Poatanatalt  zu  den 
Eisenbahnen  in  Österreich.  6.  Auflage.  Bearbeitet  Im  Post- 
kurs-Bureau des  k.  k.  Handels-Miniateriums.  Wien  1904. 

Das  vorliegende  Buch  enthalt  alle  gesetzlichen,  verord- 
nnngs-  und  konzessionsmüDigeo  Bestimmungen,  welche  sich  auf 
die  Verpflichtungen  nnd  Rechte  zwischen  Eisenbahn  und  k.  k. 
Post  beziehen  nach  dem  Stande  von  Ende  Dezember  1903. 

Eine  alphabetisch-geordnete  Übersicht  aller  behandelten 
Eisenbahnen  erleichtert  ungemein  den  Gebrauch  des  verläß- 
lichen Werkes.  Die  Praxis  sowie  die  Theorie  sind  dankbar 
für  solche  Zusammenstellungen  wichtigen  RechUstoffes. 

Luft,  Wasser,  Licht  und  Wurme.  Neun  Vorträge  aas 
der  Expurimentalchemie.  Von  Prof.  Dr.  R.  ß  lochmann. 
Mit  zahlreichen  Abbildungen.  („Aus  Natur  und  Geisteswelt. " 
Sammlung  wissenschaftlich-gemeinverständlicher  Darstellungen 
ans  allen  Gebieten  dos  Wissens.  5.  Bändchen.)  2.  Auflage. 
Verlag  von  B.  G.  Teubner  in  Leipzig.  Preis  geh.  Ml.--. 

Der  Verfasser  will  den  Laien  in  das  Gebiet  der  Chemie 
einführen.  Das  Experiment,  welches  in  den  zahlreichen  Ab- 
bildungen (115)  sich  gewissermaßen  vor  den  Augen  des  Lesers 
vollzieht,  bildet  die  Grundlage  aller  Erörterungen,  bei  denen 
auf  die  alttäglichen  Erscheinungen  und  anf  das  praktische 
Leben  besonders  Klicksicht  genommen  wurde.  Ein  aufmerk- 
samer Leser  wird,  auch  wenn  er  ohne  alle  Vorkenntnisse  an 
das  Büchlein  herantritt,  es  mit  den  Grundbegriffen  der  Chemie 
vertrant  aus  der  Hand  legen.  Ein  der  zweiten  Auflage  Den 
eingefügtes  Kapitel  über  „flüssige  Luft"  trägt  den  neneeten 
Fortschritten  der  Wissenschaft  und  Technik  Rei  imung.  Daher 
kann  das  Büchlein  erneut  angelegentlichst  empfohlen  werden. 
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Veränderungen  Im  Mltgllederstaade  Im  Monate  Asgnxt  1904. 

Anagetreten  ist: 

Das  wirkliche  Mitglied:  Herr  Rndolf  von  Dahmes, 
k.  ii.  k.  Riitineiater  im  4.  Dragoner  Regimente,  kommandiert  im 
Eiseubabnbureao  des  k.  u  k.  tteneralstabe*. 

Gestorben  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Franz  Atsiuger, 
k.  k.  Oberbsuret,  Gencraldirektionsrat  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen ; 
Rohnslav  Widiusky,  k.  k.  Regiernngsrat,  Ober-Inspektor  der  k.  k. 
«iterr.  Staaubsbneu,  Departement-Vorstand-StellTertreter  im  k.  k. 


higuitam,  HrraiMKit*  und  VrtU«  Jim  Club  tnir  dl«  HMiktion  «cmitwuntiuli  Druck  von  IL  Spiea  t  Oo. 

KiM«bUiD-n«uilaB.  Dr.  Kr«»»  Mischer  Wie«.  V.  Botirk,  StuuStr.*MM  Nr.  1«. 


Digitized  by  Google 
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K  k  Staatsbahndirektion  Wien. 

Hie  in  Verwaltung  der  k.  k.  Rsterr.  Staatsbahuen  stehende 
schmalspurige  Lokalbahn  ,Hri« w<i rak-(Bae.i<jrg) ■  Dynfiw*  mit 
den  Stationen,  besw.  Personrabalte-  and  Fraxhtenladestellen:  Prse- 
worsk,  Urcejowiee  (PeraoaenhaJte-  nid  Frachlenladestelle); 
Krsccsowice.  Kancinga,  Lopusaka  wielka  (Personenhalte- 
nnd  Frachtenladestclle);  Manaatert,  Hadle  saklarskie  (Per- 
sonenbalte- nnd  Frachtenladestelle);  Jawornik  polaki.  Ssklary 
(Personen halte-  nnd  Fraehtenladeatelle) :  Bacbürc  und  Dym'-w 
wnrde  am  6.  September  1904  dem  Öffentlichen  Verkehre  »hergeben. 

Hiebet  gelangen  die  Stationen  Pneworak,  Krieczowic, 
Kaiiciag»,  Jawornik  polaki,  Beebors  nnd  Dycöar  für  den  Gesamt- 
verkehr,  die  Peraonenbalte-  nnd  Frachtenladestelleii  Unejowice. 
Lopnsika.  wielka,  Radle  »iklaikie  nnd  Szklary  für  den  Peraonen-  nnd 
OepaVk»verkelir,  sowie  für  den  GOtemrkrhr  in  gansen  Waircnladungen 
nach  Übereinkunft,  besw.  nach  vorheriger  Anmeldung,  tur  Eröffnung. 

In  den  Personenbalteatellen  Uriejowiee,  Lopoaska  wielka, 
lladle  ssktaakie  und  Siklary  findet  der  Fahrkarteurerkauf  und  die 
Abfertigung  de«  Geplckee  durch  den  Kondnktear  im  Zöge  statt 
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Baaifaailrah  Apparato.  FriettOM-Pnaawa.  Baa>daagaa.  L-MTal-,  Brali-  aad  D-tppaJ. 
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ItMtdatTItt"  -ati»iMti»i1tir«)fk,oaH>.  p4t»ria, 
IdOdodoa. Wtan.fttc  lirukV Kalo  «^dillle 

VÄJoli.Scbobwth^Vr.'.V 

Wlaa,  X\l  ,  OlUkriax  lumi-rhaiii;.  7. 
N.adarl  :  |V CaTaritesatr  J  iKiObaa», 

•jmpr.al.lt  pal.  JaluatUan  naun  (>urt4-n- 
bABder,  oboa  Qaarbandar,  llolareu- 
Itaax,  RoUtkalkan  ana  Hol»,  Stahl  wall- 
blach KoUbalkaa  tail  pal.  Stahl baod- 
miiruiiK  anatait  dar  lUladarnBaj,  Soaaeiipl*Bh«B  aall  Maacbli*  anbaut  ab  ud*r  Vodi%wg; 
UaUaehatawaada;  KoarakiUiaa-Kartona;  ttardatoba  ,  Baraan  Kaataa  mit  Rullbalkaa  , 
Qbarfloebtaüa  LufUtia;- Varac-bllolar  ftlr  Fanatar  aad  Tdr*a  ;  Ttadbagan  (Maanr»palt«ra 
aar  arcbliakicrulacliaii  VarkJaLdunn  tou  FaaarmaaarB,  WtDtarga\rtan,  !.»utto:  *(».■ 
Kaajalbabaaa  ;  Kebattaadnekati  für  (tavaVrBdtbkaaar,  aarla«bara  pbotoa^pbUcha.  Aiallari 
(raaaratebar),  fiarianpaTllloa«  ;  Marlaaartbal  ato.  Haleb  Uluatrlartaf  lUo|.i-Fr-  ja 
Oouraat  auf  Var)a,tiaf»n  Oratia  /qaaanluim.  2*y 


RUDOLF  SCHMIDT  & 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 
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Prtil<l»a<r»IUa  tri» 

K»tolf»ntabl  umr  icbu  Warkaannslalin  la  aakkrrlr.ffrnrr  UoallUI 
K*ralT«r-Soki,ll>rbtaldMUkl,  Mlrl«  U>  aof  aJlfrklrtaat«  H,t*rlall«a 

Ptsttja  t-  B I  at  t  f  ed  er-H  Um  m  er . 

S*ar~  Anfhaaea  abteaBUter  Fellen  'äM 

■  arb  Bfanai  Abaaa»aiaaui)ilaai,  wekal  dar  Kr»t»nd  arbaltaa  blalbt  aad 
\raaaMkaffia(aa  fartfallaa.  Ularbtl  «alhtllaa  dla  an»Uadllrbaa  l'rlli 
■laara-EiarrlrkaaKeB  nir  Fallea 


Google 


PATENTE 

aller  LKnder  erwirkt  Ingenieur  an» 

91.  GELBHAUH,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Sleb«n»ternga»»«  7  <fin«ib*r  Um  e.  k.  fiiMUmU). 


Newyorker  Germania 


L^Mitrilfltorugt-liiit.Mt  4m  (lib  Mcmtchiirltor  II.«  »ab  11 -II**«..« 

WIKN,  1.  Htnbenring  Nr.  18, 
Im  eigenen  Hanse. 

VfnJeberäar«  \m  Kraft  Rad»  l!MXt  K  4A7.M4  OVO.  Akt!«  lantriiUtii  «r*  End*  1W2 
k  lU  Oiw.tWi.  Cb#r.c.«fi  4»r  J*br»«r*b*roii«;  K  8  7ii*hmhj,  imidcntirn  TfrtriU  a* 
VfnielrJTH"  1*09  K  I.MO  0*0,  kaitloa  bti  d»r  k  k.  sinn  7,tUr%\  tiuu  Kfi.2UU.00O. 

Di«  OcMllMtufl  T«et«tlt  l>lTidtftd«&  «chon  nieh  awatjaurlfretn  ll«Mtoh«n  im 
Polln«,  Dl«  Poll« mci  «lad  Bf>ch  drrljahr  ig-ei»  B«f4euid<i  uM»ur«chtb«r  (Dari"bsnn- 
dMkaan*Pohu«a  f«c  Übten  sofortig«  tJD«nr*chit>t.rb»it  bei  8«lbattnord  oder  Tod 
dirrah  Dadl.  Dt«  Krtefirervlcberunf  Weh rp (! 1 ch tlg«?  wird  Oha«  Prlralcrvf rh^Ktin« 
Obnwnommeii  Mitglied«  d«a  Club«  &*l«rr«üal»eber  Kl»«iiti«hnb««mien  genl«A«o  bp- 
•  >a  d«re  M  ■«■(Iii iil^-iLii^Mi  IT 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de. 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Direete  Führten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildaupfer  nach  Conatantlnopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung:  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien,  Syrien,  dem  Sohwarxen 
Heere  etc. 

Eildampfer  nach  Oattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  In  Triest  — 

und  der  ■aa—neparaacaa 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
In  Wien,  I.  Freisingergasse  4.  ■ 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

KnckM«  H«tia«RiJ>ub)c«H  tp*ai«ll  rar  dl«  Horrer»  Bia»al>«lub«*«-tf>ii,   MlUi4r»  etc. 

b«4  groter  BtUIgfc«.!.  PnttJleu*  gratis  and  fraofcu.  iM 


AiitlroNt 

Flimimentod 


roitrarbateuda  KiHouiiiri.  b'artia,  vlrkl 
•elbn  bti  tckn  rtrrwuteu  Kltea 

feser*  und  w.tt.rfMi*  Asatrieh- 
futo  rar  Bali,  IWi  e.  . 

<=pä«kli  t«  billlgitaa  Mm  ab  BpMlallUwi 

Chemische  Fabrik 

VI  SSM,  ■.  K. 


Kind  &  Herglotz 

d  Schiff,  i.  MeneMeeaeeei  i».  ui 


V  anrät«  rar  w°l«a:  SJtirrrled  Sckiff,  1.  Balabaralbietraaaa  IS 


Telephon  1413. 


L.  Vojäöek 

Prag.  Hadlifkovo  4  u.  5. 


Telegr.-Adre»»e: 
Palbrev-Praj. 


Ingenieur    and  Patent-An- 
walt, besondere  im  Elsen- 
bahnfaob. 

Agentur  techn.  ■»rHndungen 


Maschinenfabrik.  Unübertroffene 
patent.  Schienenbieg-,  Bohr-,  Sige- 
Maschlnes  u.  t.  w. 

\  iTtrctuiicrii  fiberall. 


Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Adolf  Persel), 

Wien,  I.  SchillerplaU,  Gisermanngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Service»,  Gebrauchs 
geichirre. 

Telephon  Nr.  4320. 


ElektricUäts-Gesellscbaft 


Gertßis  &  Dr.  Tschinkei. 


Turn-Tepliti  (Böhmen). 


Betrieh 

dar  UabarUadcantraia  noboctao  bat 
r*fitita  In  aigeaar  Hngta.  CIO  flanaetndan 
mit  es  ! tokos  r*raie1l«»|J 

Speclil-Reparitvrwerkatütte 

'Ur  elaktrotacknlaDba  Ltabt-  «ad  Kra.n 
anlas»«  j-d-r  Art.  141 


Projectlrung 

riaaa.alnin.tf.  ati.i  baiiao»/ll  h  rtin^  tob 
Loeel.  Oed  Klatahabaaa,  attwit  aoeitigar 

7'.'» 1  »II  ii'.  i  Tl.  ü  Inn  i  r.  y.r 

Begutachtung 

und  Uabarwachantf  be-teheader  «Iah. 
Maehe)  A  Olafe», aimienabarBeb.a  aller 
Verertieieaa  I  elekueteaha  Meeulesea 

Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Cenotolr:  Wien,  I.  BrüunerstraBe  10 

•rsMg«>ii  in  b««t«r  Qultta*  »ad  ■oryfaJÜgsr  Ausfahrung : 

EiseDbahn-Bedarfs-Artikel  aas  Kupfer 

Feoerbox-PUtten  Jeder  Form  and  Gröeee,  Randknpfer  fttr  Baiser, 
Knpferbleche,  Siederohrstataen    ohne  Naht,  Kupferdrahte.  Nieten, 
Scbeibehen  u.  a  w.  it» 

Stent  pelfabrtk 

Josef  Habenicht 

Anisig  a.  E  .  Böhmen. 

Hai  Hadorf   Tee   anUieb««  eianplgUau 
rar  BaaakakaMetlonaa  hall«  atlab  baaua. 
■■adealae. 
Liafarut  mabrarar  Babaaa 
Prelioonraate  (ratli  und  franoo 
Htlllgiu  ii«uo,iUfi/.  ta 


Wasserdichte  Decktücher 


Brüder  Jenisale  dl 


Prag 
Pflastergasse  4. 


Lieferanten  der  k  k  Oeterr.  StaaUbahnen  ett. 


Felfe  Blaiieek 

Wien,  V.  StransengaBse  17 
Fabrik  tHr  ElsenbahnansrüstQugs-Qegenstände 

Feuerfeste  Kassen,  Bllletteaklaten,  Plonblerzairen,  Deeenpler- 
zaarea,  Oherhanwerkxeefa  etc.  m 
Lieferant  der  k.  k.  flaterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  Ssterr.  Priratbahnen . 


Leopolder  L  Sohn 


Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  lOr  TeleKraphee-apparate,  Telephone  and 
Telephon  -  Central  -  l'ineohalter,  elektrische  Btatlone- 
neekanrsslffnale  und  Bahnwlehter-Llntewerk«  fttr  Elaen- 
bahnen,  Telefrapben-Katteriea  und  Lelluaramatertale, 
Wassermesner  eigenen  Patente*  fttr  städtische  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  and  MaeehiDenfabrikeB. 

Alle  Telephon  und  TeJegraphen-Einrichtnnff^u  werde« 
prompt  anageldhrt  und  Voranschl&ge  kostenfrei  ausgearbeitet 

&  * 


ilact'iisliirkend  Ist  : 


BECHER"  R  Englisct-Bittkr 

fA^I^SB^    BESTER  MaGENLIQIJKITR 

^*JobB«l)erXiqueur-Fal>nkiaarlsba^ 

qeqrüodot  1807 


i 


bis.  n  ste.  ffel 


Varuaur  ia  Wien  l  Oarl  Zaohmelatar,  ZTXXX.  «aall[UH  ie.  SSI 

Zu  habae  ia  all«e  betaeren  «lparltlsa*tgwi  UaaoaAPten ;  wo  nicht,  V.naed  ab  Ksbrlb. 


Go 


österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

dea 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


m  28. 


Wien,  den  1.  Oktober  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Mittel  rar  BeachleuBignng  dea  Wagenomlaniea  im  Eisenbahnbetriebe.  Von  Wilhelm  ProkoT.  Zorn  fünfundzwanzi^jlthri^en 
Gedenktag  der  ersten  elektrischen  Buhn  (Fortnetnung).  -  Technische  Rundacbau:  Motorwageo-Probefabn.  .Simplicit". 
Die  lebendige  Kraft  der  EJ^ubalnizilge.  —  Chronik:  Zar  Veraunralang  den  V.  D.  E.  V.  in  Daniig.  Von  der  Eincnbahn- 
fachschnle  in  Linz.  Ei  genbahn verkehr  In  Monate  Juli  1904  und  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  neben  Muiiaten  1904 
mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1*03.  Stand  der  Ei«.'i>babnbauten  in  Österreich  End«  Juli  1904.  DnfUle  anf  den  Gater- 
reichiaehen  Eisenbahnen  im  Jnli  1904.  (»steireiehs  Elbe-  nnd  Moldauverliehr,  Die  n«ne  kanadische  Überlandbahn.  Betriebaer>cebniBB« 
der  k.  k.  pri».  Sadbahn-ßeaellaebaft  im  Jahre  1903.  Die  längste  Eisenbuhnbrnek«  der  Welt.—  Literatnr:  Waaaenrirtschuflliche 
Vorarbeiten.  Verkebntkurte  Tun  Lissabon  bis  Japan.  Deuts  ch-tteterreiehiaehe  Literaturgeschichte.  —  Club  n  ac hri  c  bt  en : 


Mittel  zur   BeBclileuuigung   des  Wageu- 
unilaufes  im  Eisenbahnbetriebe. 

V«n  Wilhelm  ProkoT,  Eistnbahu-Uspektor  a.  I». 

Die  Geschickte  der  Eisenbahnen  hat  verschiedene 
Entwicklungsperioden  aufzuweisen  nnd  die  seit  einiger  Zeit 
zutage  tretenden  Erscheinungen  lassen  darauf  schließen, 
daß  dieselben  sich  anschicken,  in  eine  neue  Periode  ein- 
zutreten. Zu  diesen  Erscheinungen  zählen  u.  a.  auch  die 
Bestrebungen,  Mitte)  zu  finden,  durch  welche  die  Fahr- 
geschwindigkeit der  Züge  wesentlich  erhöht  werden  kann, 
und  zwar  bis  zu  150  -200  Ä»i  pro  Stunde;  Geschwindig- 
keiten, deren  Ausführung  man  noch  vor  wenig  Jahren  für 
unmöglich  hielt,  bis  die  auf  der  Militäreisenbahn  (zwischen 
den  Stationen  Marienteide-  Zossen)  seitens  der  Studien- 
gesellschaft für  elektrische  Schnellbahnen  angestellten 
Versuche  den  Beweis  für  die  Möglichkeit  erbrachten.  Auf 
jener  Strecke,  deren  Krümmung*-  und  Steigungsverhält- 
nisse  besonders  günstige  sind,  wurden  Geschwindigkeiten 
bis  zn  210  km  pro  Stunde  erreicht.  Angesichts  dieser 
Geschwindigkeit  dürfte  es  von  Interesse  sein,  auf  die 
Steigerungen  zurückzublicken,  welche  die  Fahrgeschwin- 
digkeit bisher  erfahren  hat: 

Im  Jahre  1 828,  am  28.  September,  fuhr  der  erste  von 
einer  Lokomotive  gezogene  Personenzug  f>  engl.  Meilen  - 
16  1  km  pro  Stunde.  Diese  Geschwindigkeit  wurde  damals 
als  eine  ungeheuer  große  angesehen  und  mit  Staunen  be- 
trachtet. Seitdem  hat  die  Fahrgeschwindigkeit  und  das 
Zuggewicht  folgende  Steigerungen  erfahren: 

Fahrgeschwindigkeit  Zoggewir-ht 

Bis  1840  ...?.()  Kilometer      50  Tonnen 


Demnach  hat  die  Steigerung  der  Fahrgeschwindig- 
keit und  des  Zuggewichtes  in  den  zehnjährigen  Zeit- 
abschnitten in  folgendem  Umfange 


Fahrgeschwindigkeit 

Zuggewicht 

Von 

1840—1850  .    .    12  Kilometer 

40  Tonnen 

1850-1860   .    .  6 

20  , 

186Ü    1870  .    .  8 

- 

60  „ 

n 

1870-1880  .    .  4 

■ 

»0 

1880    1890  .    .  10 

80 

1890  — 1900  .    .  20 

■ 

100  „ 

1850 
18(10 
1870 
1880 
1890 
1900 


42 
48 

56 
CO 
70 
90 


90 
110 
170 

200 
280 
380 


Die  letzte  Periode  1890—1900  weist  die  größten 
Steigerungen  anf,  in  welcher  auch  die  Zugfolge  in  ent- 
sprechendem Verhältnis  verdichtet  worden  ist.  Seit  dem 
Jahre  1900  bisjetzt  ist  aber  die  Geschwindig- 
keit bereits  anf  100  km  nnd  das  Zaggewicht 
bis  140  t  gestiegen. 

Diese  Steigerungen,  zu  denen  die  Eisenbahnen  durch 
das  unausgesetzte  Anwachsen  des  Verkehres  gedrangt 
wurden,  erforderten  natürlicherweise  entsprechende  Ver- 
besserungen anf  allen  Gebieten  der  Eisenbahnverwaltung, 
die  mit  den  genannten  Steigerungen  Hand  in  Hand  gehen 
mußten.  Hauptsächlich  betrafen  aber  diese  Verbesserangen 
das  technische  Gebiet:  Lokomotiven  und  Wagen,  Brems- 
einrichtungen, Unter-  nnd  Oberbau  mit  Erweiterung 
der  Geleiseanlagen,  Vergrößerung  der  Gebände  etc., 
Verstärkung  der  Schienen  und  deren  Befestigung,  der 
Sicherungsvorkebrungen  in  den  Stationen  und  auf  der 
Strecke  u.  s.  w. 

Auf  den  besonders  verkehrsreichen  Linien  hat  sich 
der  Verkehr  bereits  derart  gesteigert,  daß  die  jetzt  vor- 
handenen Mittel  zu  seiner  Bewältigung  nicht  mehr  aus- 
reichen, was  besouders  bei  der  Berliner  Stadtbahn  seit 
einigen  Jahren  unerträgliche  Zustände  herbeigeführt  hat, 
weil  der  Andrang  —  besonders  in  denjenigen  Stunden, 
in  denen  die  Arbeiter  und  Angestellten  ihrem  Wirkungs- 
kreise zueilen  oder  nach  Hause  zurückkehren,  sowie  an 
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Sonn-  und  Feiertagen  —  so  groß  ist,  daß  er  die  ord- 
nungsmäßige Beförderung  unmöglich  macht.  Die  Wagen 
sind  dann  derart  überfüllt,  daß  in  einem  Abteil  mit  neun 
Sitzplatzen  sich  oft  einige  20  Personen  beiderlei  Ge- 
schlechts zusammendrängen.  Große  Fahrgeschwindigkeiten 
können  auf  allen  jenen  Linien,  bei  denen  die  Entfernungen 
zwischen  den  Haltestationen  kurze  sind,  nicht  angewendet 
werden,  einesteils  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  und 
anderenteils  deshalb,  weil  des  öfteren  Haltens  und  Wieder- 
anfahrens  wegen  große  Geschwindigkeiten  sich  überhaupt 
nicht  entwickeln  können.  Um  auf  solchen  Linien  —  zn 
denen  alle  Stadtbahnen  gehören  —  die  Leistungsfähigkeit 
zu  vergrößern,  bedarf  es  anderer  Mittel,  durch  deren  An- 
wendung der  Wagenumlauf  beschleunigt  wird.  Diese 
Mittel  sind  in  der  Ausgestaltung  der  Signal- 
einrichtungen gegeben,  deren  große  Bedeu- 
tung für  den  Eisenbahnbetrieb  von  vielen 
unter  schätzt  wird.  Eine  zweckentspreche  nde 
Ausgestaltung  der  Sigualmittel  gewährt  nicht 
nur  größere  Betriebssicherheit,  sondern  auch 
schnelleren  Wagenumlaut,  ohne  daß  die  Fahr- 
geschwindigkeit erhöht  zu  werden  braucht. 

Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  daß  bei  dem 
hohen  Stande  der  heutigen  Maschinentechnik  uud  bei  den 
Fortschritten,  welche  auf  dem  Gebiete  der  Elektrizität 
gemacht  worden  sind,  es  möglich  ist,  solche  Einrichtungen 
zu  schatten.  In  dieser  Erkenntnis  sind  einige  Eisenbahn- 
verwaltungen —  hauptsächlich  amerikanische  —  schon 
vor  vielen  Jahren  daran  gegangen,  solche  Einrichtungen 
in  Betrieb  zu  nehmen,  mit  denen  sie  günstige  Resultate 
erzielt  haben,  obgleich  den  hlebei  angewendeten  Mitteln, 
insbesondere  den  vom  Zuge  direkt  gesteuerten  Autriebs- 
vorrichtungen  erhebliche  Mängel  anhaften,  welche  die  Zu- 
verlässigkeit beeinträchtigen,  aber  hinsichtlich  der 
Schnelligkeit  in  der  Signalgebung  ihren  Zweck 
erfüllen. 

Bei  allen  Sigualeinrichtungen,  bei  denen  die  A  ver- 
tierung von  Block  zu  Block  durch  die  Wärter  erfolgt, 
entsteht  ein  Zeitverlust  von  mindestens  2  Miuuten  per 
Zug,  der  in  Wegfall  kommt,  wenn  der  Zug  die  Aver- 
tierung  direkt  besorgt.  Bei  einem  Verkehr  der  früh 
4  dir  anfängt  und  nachte  1  Uhr  aufhört  und  bei  dem  die 
Züge  in  einem  Zeitabstand  von  durchschnittlich  1  Minuten 
einander  folgen,  beträgt  dieser  Zeitverlust  per  Verkehrs- 

(1  2fill 
4-1  =  21  Stunden  ;<  «0  =      '  -~ 

-=315  Züge  X  2     630  Minuten  oder  1 0 » /a  Stunden) 

welcher  der  Verdichtung  der  Zugfolge  entzogen  wird  und 
verloren  geht.    Dieser  Zeitverlust   beträgt   pro  Jahr 

(Ifrft  X  305; ..-  3832  5  Verkehrsstunden  oder  j  38^-5  )  = 

—  182  5  Verkehrstage. 

Nach  Wegfall  dieses  Zeitverlustes  würde  für  diu 
Zugfolge  nur  die  Zeitdauer  des  Stationsaufenthaltes,  die 
Znglänge  und  die  Bremsentfernung  in  Betracht  zu  kommen 


brauchen,  infolgedessen  eine  so  bedeutende  Verdichtung 
der  Zugfolge  stattfinden  könnte,  welche  die  Bewältigung 
des  heutigen  Verkehrs  selbst  in  den  Stunden  des  größten 
Andranges  nicht  erfordert,  weil  sie  der  Verdoppelung 

des  Wagenumlaufes  entspricht  ^4—1  =21  X  r>°  =  'g60 

■    63« )  Zügej. 

Weil  der  Stationsaufenthalt  bei  den  Stadtbahnen  in 
der  Regel  nur  20  —  30  Sekunden  beträgt,  und  weil  bei 
der  geringen  Länge  der  Stadtbahn-Züge  die  letztere  nicht  in 
Betracht  kommt  und  auch  die  Gefällsverhältniase  bei  den 
Stadtbahnen  eine  untergeordnete  Rolle  spielen,  so  ist  dann 
für  die  Länge  der  Blockstrecken  nur  die  Bremsentfernung 
bestimmend  und  weil  bei  deu  beutigen  Bremseinrichtungen 
—  die  sicher  noch  Verbesserungen  erfahren  werden  — 
die  Züge  auf  geringe  Entfernungen  zum  Halten  gebracht 
werden,  so  können  auch  die  Blockstrecken  eine  dem- 
entsprechend« Verkürzung  erfahren,  infolgedessen  die  Zug- 
folge dann  noch  weiter  verdichtet  werden  kann,  etwa  bis 
zum  Ein-MLuuten verkehr. 

Demnach  ist  in  der  Schnelligkeit  derSignal- 
gebung  ein  geeignetes  Mittel  zur  Beschleunigung  des 
Wagenumlaufes  gegeben.  Durch  diese  Schnelligkeit  wird 
aber  auch  die  Betriebssicherheit  erhöht,  weil  sie  in  den 
Gesamtbetrieb  eine  Steigerung  der  Präzision  bringt, 
infolge  deren  das  Zusammenarbeiten  der  einzelnen  Organe 
an  Zuverlässigkeit  und  Schnelligkeit  gewinnt.  Durch  sie 
wird  u.  a.  auch  das  Halten  der  Züge  auf  der  Streck« 
vor  den  nicht  rechtzeitig  auf  „Frei"  gestellten  Signalen 
vermindert,  mit  dem  stets  die  Gefahr  des  Anfrennens 
eines  Folgezuges  verbunden  ist,  besonders  bei  unsich- 
tigem Wetter. 

Über   die   Dringlichkeit   des   Bedürfnisses  nach 
Schnelligkeit  der  Signalgebung  bestehen  wohl  nirgends 
Zweifel,  ebensowenig  darüber,  daß  diese  nur  durch  die 
Beteiligung  der  fahrenden  Züge  und  mit  elekrischen  Hilfs- 
mitteln zu  erreichen  ist,  aber  über  den  Umfang  dieser 
Beteiligung  und  über  die  hiebei  anzuwendenden  Mittel 
gehen  die  Meinungen  auseinander.   Bezüglich  des  Uin- 
fanges  sind  die  amerikanischen  Bahnen  vielleicht 
etwas  zu  weit  gegaugen,  weil  sie  den  Zügen  auch  die 
|  Freistellung  übertragen,  während  die  Eisenbahnverwal- 
1  tungen  unseres  Kontinents  —  besonders  in  Deutschland 
j  und  Österreich  —  eine  allzu  große  Zurückhaltung  bis 
jetzt  gezeigt  haben. 

Das  wichtigste  Erfordernis  für  die  Beteiligung  der 
Züge  an  der  Signalgebung  ist  natürlicherweise  die  Zu- 
verlässigkeit desjenigen  Organs,  welches  vom  Zuge  direkt 
in  Tätigkeit  gesetzt  wird,  wobei  es  gleichgiltig  ist,  ob 
die  Wirkung  auf  die  Signalmittel  iu  großem  Umfange  er- 
folgen soll,  d.  h.  ob  sie  sich  auch  auf  die  automatische 
Stellung  der  Fahrsignale  (Arm-,  Scheiben-  und  Licht- 
|  signale)  erstrecken  soll,  oder  ob  nur  Signale  von  ge- 
ringerer Bedeutung  (Avertierungssignale  an  die  Wärter  eM 
I  automatisch  gegeben  werden  sollen.    In  beiden  Fällen 
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hängt  die  Wirkung  auf  die  Signalinittel  von  der  Zuver- 
lässigkeit desjenigen  Organs  ab,  M  eiches  vom  Zuge  direkt 
betätigt  wird.  Deshalb  müssen  an  diese  Organe  gauz  bedeu- 
tende Anforderungen  gestellt  werden,  die  Oberingeuieur 
L.  Koblfürst  in  seinem  1903  im  Verlage  von  Ferd. 
R  n  k  e  in  Stuttgart  erschienenen  Werke  .Kritische  Betrach- 
lungen über  die  von  den  fahrenden  Eisenbahnzügen  un- 
mittelbar tätig  zu  machenden  Stromschalter''  auf  Seite  84 
in  16  einzelnen  Sätzen  aufgestellt  hat.  Die  dort  gestellten 
Anforderungen  werden  von  keinem  der  bis  jetzt  bekannt 
gewordenen  Apparate  in  vollem  Umfange  erfüllt.  In 
diesem  Umstände  liegt  die  Ursache,  daß  die  Beteiligung 
der  ZUge  an  der  Signalgebnng  bis  jetzt  so  geringe  Fort- 
schritte hat  machen  können  und  auch  die  Erklärung  für 
das  Mißtrauen,  welches  man  der  zuverlässigen  Funktion 
der  automatischen  Signalmittel  besonders  in  den  deutschen 
und  österreichischen  Eisenbabufachkreiseu  bisher  entgegen- 
gebracht hat. 

II. 

Bei  der  Trassierung  der  jetzt  im  Betriebe  befind- 
lichen Eisenbahnlinien  war,  in  Rücksicht  auf  die  zu  er- 
wartende Rentabilität,  der  Gesichtspunkt  maßgebend,  von 
den  zwischen  dem  Anfangs-  und  Endpunkte  der  Bahn 
liegenden  Ortschaften  möglichst  viele  zu  berühren  oder 
die  Linie  in  solcher  Nähe  vorbeizufahren,  um  ihren  Ver- 
kehr heranzuziehen.  Aus  diesem  Grunde  wurden  oft  er- 
hebliche Umwege  gemacht  und  auch  enge  Kurven  nicht 
gescheut.  Bei  den  zukünftigen  Schnellbahnen  liegt  die 
Sache  anders.  Diese  sollen  die  Hauptverkebrszentren  auf 
dem  möglichst  kürzesten  Wege  miteinander  verbinden 
und  es  sollen  auf  ihnen  große  Fahrgeschwindigkeiten  zur 
Ausführung  gelangen,  um  die  Reisezeit  abzukürzen.  Große 
Fahrgeschwindigkeiten  stellen  aber  an  die  Beschaffenheit 
der  Eisenbahnen  besondere  Anforderungen;  zu  diesen 
zählen:  die  Vermeidung  enger  Kurven  und  Gleis- 
kreuznngen,  um  der  Entglejsnngsgefahr  vorzubeugen; 
die  Vermeidung  von  Straßen-  und  Wegübergängen  in 
SchienenhOhe,  die  entweder  unter  der  Bahn  hindurch 
oder  über  diese  hinweg  geführt  sein  müssen,  um  Kolli- 
sionen mit  Fuhrwerken  etc.  zu  vermeiden;  zwischen  den 
Haltestationen  müssen  große  Entfernungen  liegen,  damit 
die  Etitwickelung  der  Höchstgeschwindigkeit  ermöglicht 
wird;  der  Unter-  und  Oberbau  muß  entsprechend  stark 
sein,  um  der  Einwirkung  der  Züge  zu  widerstehen  ;  die 
Signaleiurichtungen  müssen  die  schnellste  Fernwirkung  er- 
möglichen und  die  Fahrzeuge  —  Lokomotive  und  Wagen  — 
müssen  schnellwirkende  Bremsvorrichtungen  besitzen. 

Weil  bei  den  heutigen  Eisenbahnen  diese  Erforder- 
nisse nicht  oder  nur  zum  Teil  erfüllt  sind,  so  werden 
sie  umgeändert  werden  müssen,  wenn  man  nicht  vorzieht, 
neue  Linien  zu  banen  und  entsprechend  auszurüsten.  In 
beiden  Fällen  werden  die  Anlagekosten  sehr  bedeutende 
sein.  Weil  aber  der  Kraftverbrauch,  sei  es  Elektrizität 
oder  Dampf,  mit  der  Geschwindigkeitssteigerung  bedeutend 
zunimmt,  so  werden  auch  die  Betriebskosten  sehr  groß 
sein.  Nuu  sind  aber  die  Eisenbahnen,  die  Staatsbahnen 


ebenso  wie  die  Privatbahnen,  Erwerbsinstitute,  die  Ge- 
winn bringen  sollen,  und  zwar  recht  großen  Gewinn,  zum 
mindesteu  aber  eine  mäßige  Verzinsung  des  Anlage- 
kapitals, welches  bei  den  zukünftigen  Schnellbahnen,  wie 
bemerkt,  sehr  bedeutend  sein  wird. 

Die  Höhe  dieses  Anlagekapitals  in  Verbindung  mit 
den  großen  Betriebs-  nnd  Unterhaltungskosten  wird  bei 
der  Rentabilitätsberechnung  der  Schnellbahnen  das  Aus- 
gabekonto schwer  belasten.  Dieser  Belastung  gegenüber 
werden  die  aus  dem  Personentransport  erzielten  Ein- 
nahmen voraussichtlich  die  Wage  nicht  halten,  auch  dann 
nicht,  wenn  die  Fahrpreise  erheblich  erhöht  werden,  viel- 
leicht gerade  deshalb  nicht,  weil  hohe  Fahrpreise  den 
MasBenverkehr  an  der  Entwicklung  hindern.  Erfahrungs- 
gemäß machen  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
die  Eisenbahnen  nicht  rentabel ;  ausgenommen  von  dieser 
Regel  sind  nur  einige  wenige  knrze  Strecken,  die  einen 
besonders  reichen  Personenverkehr  aufzuweisen  haben, 
wie  z.  B.  die  Strecke  Berlin— Potsdam.  Selbst  die  außer- 
ordentlich verkehrsreiche  Berliner  Stadtbahn  bringt  nur 
eine  recht  mäßige  Verzinsung  ihres  allerdings  sehr  be- 
deutenden Anlagekapitals.  Die  Hauptrollen  spielen  die 
Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr,  während  die  so- 
genannten Luxuszüge  oft  die  Selbstkosten  nicht  einbringen. 

Das  Bedürfnis  nach  schnellerer  Beförderung  ist 
nicht  nur  hinsichtlich  des  Personentransportes,  sondern 
auch  hinsichtlich  der  Gütertransporte  vorhanden ;  deshalb 
werden  auch  die  zukünftigen  Schnellbahnen,  wenn  sie 
lebensfähig  sein  sollen,  dem  Güterverkehr  in  geeigneter 
Weise  dienen  müssen.  Bis  die  Schnellbahnen  aber  ins 
Leben  treten  weiden,  wird  wahiw.heinlich  —  weil  viele 
Schwierigkeiten  zu  überwinden  sind  —  noch  eine  längere 
Zeit  vergeben.  Deshalb  erscheint  die  nähere  Betrachtung 
derjenigen  Mittel  nötig,  mit  denen  auf  den  jetzigen 
Eisenbahnlinien  der  Umlauf  der  Wagen  be- 
schleunigt werden  kann,  ohne  daß  die  Fahr- 
geschwindigkeit erhöht  werden  muß.  Dieses 
Mittel  besteht  in  der  Schnelligkeit  der  Signalgebung. 

Weil  der  durch  die  Bedienung  der  jetzigen  Block- 
apparate entstehende  Zeitverlust  zwei  Minuten  pro  Zug  ' 
beträgt,  so  könnte  sogar  auf  die  Linien  mit  dichter  Zug- 
folge die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufes  eine  Er- 
höhung von  50%  erfahren,  ohne  daß  es  nötig  wäre,  die 
Fahrgeschwindigkeit  zu  erhöhen,  wenn  es  gelänge,  ge- 
eignete Mittel  zu  finden,  durch  deren  Anwendung  die 
Wärter  von  den  zeitraubenden  Manipulationen  der  gegen- 
seitigen Avertierung  über  die  Zugbewegungen  entbunden 
werden  könnten.  Im  Fernverkehr,  bei  dem  die  Zeiträume 
zwischen  den  einzelnen  Zügen  viel  größer  siud  als  vier 
Minuten,  würde  natürlicherweise  die  Zugfolge  noch  viel 
mehr  verdichtet  und  der  Wagenumlaut  noch  bedeutend 
mehr  beschleunigt  werden  können.  Gewiß  ein  erstrebens- 
wertes Ziel,  welches  zu  erreichen  ist,  wenn  die  Aver- 
tierung den  fahrenden  Zügen  übertragen  wh-d.  Die  hierauf 
abzielenden  Bestrebungen  sind  fast  so  alt  wie  die  Eisen- 
bahnen selber.  Weil  aber  die  Anforderungen,  die  im 
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Interesse  der  Betriebssicherheit  an  die  hiezu  erforder- 
lichen Hilfsmittel  gestellt  werdet)  müssen,  sehr  bedeutend 
sind,  80  ist  bis  jetzt  eine  einwandfreie  Lösung  der  wich- 
tigen Aufgabe  noch  nicht  gelangen. 

Das  wichtigste  von  diesen  Hilfsmitteln  ist  dasjenige! 
auf  welches  der  fahrende  Zug  direkt  oder  indirekt  ein- 
wirkt, sei  es  durch  die  Räder  der  Eisenbahnfahrzeug« 
oder  durch  besonders  für  diesen  Zweck  an  den  Fahr- 
zeugen angebrachte  Teile  oder  durch  die  Last  der  Fahr- 
zeuge. Über  dieses  Hilfsmittel  (8treckenst.iomschalter) 
sagt  eine  der  größten  Autoritäten  auf  dem  Gebiet«  des 
Eisenbahnsicherungswesens,  Herr  Ober-Ingenieur  Kohl- 
fürst  in  seinem  neuesten  Werke:  »Kritische  Be- 
trachtungen über  die  von  den  fahrenden 
Eisen  babnzügen  unmittelbar  tätig  zumachen- 
den Stromschalter»  (Stuttgart  1903)  folgendes:  „Die 
„Streckenstromschalter  besitzen  für  die  mit  ihrer  Hilfe 
„zu  betreibenden  Signal-  oder  Sicherongseinrichtungen 
r  genau  dieselbe  ausschlaggebende  Bedeutung  wie  etwa  der 
„.Nervus  vagus'  für  das  menschliche  Herz,  das  nie  seine 
„regelrechte  Tätigkeit  auszuüben  vermag,  wenn  der  Nerv 
„nicht  vollkommen  gesund  ist."  Die  Anforderungen,  die 
an  dieses  Organ  zu  stellen  sind,  verzeichnet  derselbe  Autor 
auf  Seite  84  wie  folgt: 

,1.  Verwickelte  Zwischenglieder  sollen  wegbleiben 
und  die  regelrechte  Betätigung  soll  genau  nur  jene  Strom- 
zustände hervorrufen  können,  welche  erforderlich  sind 

2.  Gebrechen  und  Störungen  in  den  Schaltern  sollen 
keine  gefährlichen  Wirkungen,  nämlich  falsche  Freisiguale 
oder  unzuläßliche  Verschlußentriegelungen  nach  sich  ziehen 
können. 

3.  Gesundheit  oder  Leben  von  Personen,  welche  die 
Bahn  betreten,  darf  durch  die  Slreckenstromschalter  in 
keiner  Weise  bedroht  werden. 

4.  Die  Sicherheit  des  Zugverkehrs  darf  nicht  beein- 
trächtigt werden.  (Die  Schalter  dürfen  keine  Entgleisungs- 
gefahr bedeuten.) 

5.  Der  Bestand  der  Fabrgleise,  die  erforderlichen 
lichten  Begrenzungen  der  Fahrbahn  und  die  laufenden 

'  Oberbauarbeiten  sollen  nicht  behindert  sein. 

6.  Das  regelrechte  Arbeiten  der  Schaltvorrichtung 
soll  von  den  zufälligen  Lage-  und  Rieht ungsänderungen 
der  Fahrgeleise  und  deren  Unterhaltung  unabhängig  sein. 

7.  Regen,  Schnee,  Eis,  Hitze,  Frost,  Ranch,  Staub 
n.  dgl.  sollen  das  richtige  Arbeiten  der  Schalter  nicht 
stören  können. 

8.  Die  Schalterwirkung  soll  dieselbe  bleiben,  ob  der 
einflußnehmende  Zug  aus  wenigen  oder  ans  vielen  Fahr- 
zeugen besteht. 

9.  Die  Schalterwirkung  soll  dieselbe  bleiben,  ob  der 
einfluOnehmende  Zug  leicht  oder  schwer  ist. 

10.  Die  Leistung  des  Stromschalters  soll  sich  gleich 
bleiben,  ob  der  betätigende  Zug  schnell  oder  langsam 
fährt. 

11.  Die  Stromschalter  sollen  lediglich  durch  jene  Züge 
betätigt  werden  können,  für  welche  sie  vorgesehen  sind. 


12.  Zufällige,  mutwillige  oder  böswillige  Betäti- 
gungen sollen  durch  die  Anordnungen  an  sich  ausge- 
schlossen sein. 

13.  Aul  anderen  Gleisen  fahrende  Züge  dürfen 
keinen  EinfluO  ausüben  können. 

14.  Der  Übergang  von  Fahrzeugen  gleichspuriger 
Bahnen  soll  nicht,  behindert  sein. 

1 5.  Von  fremden  Strecken  übergegangene  Fahrzeuge 
oder  Züge  sollen  an  den  Vorteilen  der  durch  die 
Streckenstromschalier  betriebenen  Einrichtungen  teil- 
haben können. 

16.  Die  Vorrichtungen  sollen  angemessen  wider- 
standskräftig  hergestellt  werden  können  und  leicht  zu 
unterhalten  sein". 

Die  Einwirkungen  der  fahrenden  Eisenbahnzüge 
auf  das  Schienengleis  sowie  auf  die  Befestigungsmittel 
desselben  und  auf  den  gesamten  Unter-  und  Oberbau 
sind  je  nach  der  Schwere  der  einzelnen  Fahi-zeuge  und 
der  Fahrgeschwindigkeit  verschieden ;  selbst  die  kräftigsten 
Eisenbahnschienen  werden  unter  diesen  Einwirkungen  nicht 
nur  nach  unten  durchgebogen,  sondern  erleiden  auch 
seitliche  Deformationen,  die  wiederum  verschieden  sind, 
je  nachdem  die  Räder  der  Eisenbahnfahrzeuge  gebremst, 
halb-  oder  festgebremst  sind.  Demnach  kann  man  sich 
eine  Vorstellung  machen  über  die  Größe  der  Schwierig- 
keiten, die  zu  überwinden  sind,  um  einem  mechanischen 
Werke  diejenigen  Eigenschaften  zu  geben,  die  es  be- 
fähigen, diesen  verschiedenen  Einwirkungen,  denen  sich 
noch  die  Witterungseinflüsse  zugesellen,  denen  sie  preis- 
gegeben sind,  auf  die  Dauer  zu  widerstehen  und  bei 
großer  Kälte,  Eis  und  Schnee  wie  bei  großer  Hitze, 
Regengüssen  n.  s.  w.  die  gestellten  Anforderungen  zu  er- 
füllen. 

In  Ermangelung  eines  Bessern  benutzt  man  seit 
einigen  Jahren  deu  Schienenstrang  zur  Stromleitung,  den 
man  auf  längere  oder  kürzere  Entfernungen  isoliert. 
Da  aber  durch  Wasseransammlung,  nasses  Erdreich, 
geschmolzenen  Schnee  und  Eis,  durch  quer  über  die 
Schienen  gefalleneu  Telegrapheiidraht  oder  andere  Metall- 
stücke  oder  Arbeitsgeräte  u.  s.  w.  die  Isolation  auf- 
gehoben wiid,  so  ist  auch  dieses  kostspielige  Mittel  —  die 
Isolierung  einer  einzigen  Schiene  kostet  etwa  Mk.  400  — 
für  die  Zwecke  der  Signalgebung,  von  deren  Zuver- 
lässigkeit die  Sicherheit  des  Betriebes  hauptsächlich  ab- 
hängt, ungenügend.  Man  behilll  sich  eben  so  gut  es  geht 
und  scheut  auch  keine  Kosten,  weil  bei  den  heutigen 
Betriebsverliältuissen  die  Beteiligung  der  Züge  an  der 
Signalgebung  nicht  mehr  entbehrt  werden  kann. 

Während  in  Amerika  und  bei  einigen  französischen 
und  englischen,  auch  belgischen  Bahnen  schon  seit  langer 
Zeit  die  Züge  in  größerem  Umfange  an  der  Signalgebung 
beteiligt  sind,  war  bis  zu  deu  Unglücksfällen  bei  Ohlen- 
bach, Altenbeken,  Oederau  und  vielen  anderen  Stellen- 
auch  auf  österreichischen  Linien,  die  Gegnerschaft  in  den 
maßgebenden  deutschen  und  österreichischen  Fachkreisen 
gegen   selbsttätige  Signnleinrichtnngen  eine  große,  die 
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aber  in  den  letzten  Jahren  fast  ganz  aufgehört  hat,  weil 
die  Vorteile  solcher  Hinrichtungen  immer  mehr  erkannt 
werden.  Die  selbsttätigen  Sigualeinrichtungen  werden  in 
der  neuen  Periode  des  Eisenbahnbetriebes,  in  die  einzu- 
treten die  Eisenbahnen  sich  anschicken  darüber  kann 
gar  kein  Zweifel  bestehen  —  eine  hervorragende  Rolle 
spielen,  weil  nur  vom  Zuge  direkt  angetriebene  Ein- 
richtungen die  Anforderungen  zu  erfüllen  vermögen,  die 
der  moderne  Eisenbahnbetrieb  an  die  Leistungsfähigkeit 
der  Signaleinrichtungen  stellt,  zu  denen  unter  anderen 
auch  diejenige  zählt,  die  sichtbaren  Signale  mit  hörbaren 
in  zweckentsprechender  Weise  zu  kombinieren,  um  die 
gefährlichsten  Feinde  des  Eisenbahnbetriebes  die  Nebel 
und  andere  unsichtige  Witterungsverhältuisse  ■  unschäd- 
lich zu  machen. 

(Schloß  folgt.) 


Fig.  12  zeigt  einen  zweiachsigen  Wagen  für  18  Sitz- 
plätze und  16  Stehplätze  and  Fig.  13  da«  zugehörige  Unter- 
gestell. Der  Antrieb  der  beiden  Wagenaebsen  erfolgt  mittels 
Zahnrädern  durch  je  einen  Motor,  der  die  Wagenachse  mit 
zwei  Lagern  umfaßt  and  in  seinem  Schwerpunkte  beispiels- 
weise an  zwei  federnden  Wagebalken  in  der  aus  Fig.  13 
ersichtlichen  Weise  am  Untergestell  aufgehängt  ist. 


Zum  ftinfundzwanzigjährlgeii  Gedenktag  der 
ersten  elektrischen  Bahn. 

(Foittetiung.) 

Um  ein  Qegenscblagvn  der  Stromabnehmer  gegen  die 
Querdräbte  zu  bindern,  ist  in  den  Geleiskrfimmangen  unter 
dem  Fahrdrähte  an  jedem  Auihängungdpunkte  ein  Beidraht 
aufgelötet.  Dieser  bietet  anfordern  den  Vorteil,  dafi  er  die 
I/ebensdauer  des  Haaptfahrdrabtes  wesentlich  erhöbt,  indem 
er  ihn  vor  der  an  den  Aufh&ngnngspnnkten  besonders  stark 
auftretenden  Abnutzung  schützt, 


Fig.  18, 

Fig.  14  zeigt  den  Fahrschalter  zum  Ein-  und  Ausschalten 
der  Motoren,  zum  Regeln  der  Fahrgeschwindigkeit  und  znm 
Andern  der  Fahrrichtung.  Dio  Verbindung  des  Schalters  mit 
den  Motoren,  Fig.  15,  den  VorscbaJtwidoratänden,  Fig.  17, 
und  dem  Stromabnehmer  u.  s.  w.  ist  aus  dem  SchaltungH- 
schema,  Fig.  16,  ersichtlich. 
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denen  einer  mit  der  elektrischen  Leitung  nnd  der  andere  mit 
Erde  verbunden  ist.  Die  einfache  Bauart  diese«  Blitzableiters, 
welcher  keinerlei  bewegliche  Teile  besitzt  und  auch  nach  er- 
fülltem Blitzschläge  sofort  wieder  betriebsfähig;  ist,  bat  iu 


Fig.  16. 

Fig.  18  zeigt  ferner  den  von  Si  emens  &  Halske 
erfundenen,  auch  bei  den  elektrischen  Straßenbahnen  jetzt 
fast  ausschließlich  angewendeten  Hörnerblitzableiter,  welcher 
ans  zwei  in  geringer  Entfernung  nebeneinander  stehenden, 
nach  oben   auseinander  gehenden  Metallstilben  besteht,  von 


fr,l, 

Fig.  in. 
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der  ersten  Zeit  seiner  Anwendung  geradezu  Aufsehen  erregt 
nnd  znr  schnellen,  fast  allgemeinen  Einbürgerung  desselben 
geführt. 

Zur  Bremsung  verwenden  Siemens  &  Halske  sowohl 
elektrische  wie  auch  Luftdruckbremsen.  Die  elektrischen 
Bremsen  werden  als  elektromagnetische  Scheibenbremsen  mit 
nnd  ohne  Lager  and  als  Solenoidbremse,  Flg.  19,  ausgeführt. 
Im  ersten  Falle  wird  die  Wagenachse  unmittelbar,  im  letz- 
teren Falle  unter  Vermittlung  de»  Bremsgestänges  gebremst. 


Fig.  19. 


Fig.  20. 


Die  Speisang  der  elektrischen  Bremse  kann  sowohl  aus  der 
Oberleitung  wie  auch  durch  Kiirischtufistrom  erfolgen.  Die 
elektrische  Bremsleitnng  der  Anhaogewagen  wird  mit  den  au- 
gehörigen  Stromleitungen  de«  Motorwagens  durch  die  Brems- 
kupplung, Fig.  20,  verbunden. 


zugeben  und  bauten  die  erste  elektrische  Zahnrad- 
bahn mit  der  vorerwähnten  Einrichtung.  Die  Eröffnung  dieser 
von  der  CleferstraBe  in  Barmen  nach  dem  Toelletnrm  hinauf- 
führenden Bergbahn  erfolgte  am  16.  April  1894.  Die  zwei- 
geleisig  ausgeführte  Bahn  ist  1*64  km  lang  und  besitzt  eine 
größte  Steigung  von  1:6'39.  Die  Wagen  faasen  je  36,  bezw. 
24  Leute  und  wiegen  14  l,  bezw.  11  f.  Zum  Antriebe  jedes 
Wagens  dienen  Nebenschlnßraascbinen,  denen  der  Strom  von 
einer  über  der  Mitte  des  Geleises  liegenden  Fahrleitung  zu- 
geführt wird.  Dio  Betriebsspannung  betragt  550  Volt,  Wahrend 


0 


Fig.  22. 

der  Talfahrt  arbeiten  die  Nebenschlaßmaschinen  als  Strom- 
erzeuger und  liefern  Strom  in  die  Fahrleitung ;  die  mechani- 
schen Bremsen  werden  daher  nicht  znr  Talfahrt,  sondern  nur 
zum  Anhalten  der  Wagen  benutzt.  Fig.  21  zeigt  das  Unter» 
gesteil  der  kleineren  Wagen  mit  nur  einem  85pferdigen  Uotor. 


Fig.  21. 


Zar  ersten  elektrischen  Überlandbahn  in 
Preußen  zur  Verbindung  zweier  größerer  Städte,  nämlich  der 
Bahn  von  Düsseldorf  nach  Crefeld,  welche  im  Jahre 
1898  eröffnet  wurde,  lieferten  Siemens  &  Halake  die 
elektrische  Ausrüstung  (elektrische  Fahrzeuge  and  die  Ober- 
leitung). 

Der  elektrische  Betrieb  von  Bergbahnen  bietet  natur- 
gemäß wesentlich  mehr  Schwierigkeiten  als  derjenige  elek- 
trischer Straßenbahnen  und  Kleinbahnen,  gewahrt  aber  anderseits 
den  Vorteil  der  Rückgewinnung  des  elektrischen  Stromes 
w&hrend  der  Talfahrt.  Siemens  &  Halske  hielten  es 
deshalb  für  eine  Ehrensache,  auch  auf  diesem  Gebiete  vor- 


Die  schon  im  Jahre  1867  von  Werner  von  Siomens 
erkannt«  Notwendigkeit,  die  Straßen  der  Großstädte  von  dem 
Verkehre  der  Straßenbahnwagen  zn  entlasten,  veranlagten 
Siemens  &  Halske,  sich  eingehend  mit  dem  Baue  von 
elektrisch  betriebenen  Hoch-  und  Untergrandbahnen  zn  be- 
lassen. Sie  entschlossen  sich,  da  die  in  Berlin  diesbezüglich 
eingeleiteten  Verhandlungen  nur  langsam  vorangingen,  die 
von  ihnen  an  Stelle  der  bisher  für  Stadtbahnen  allein  ver- 
wendeten Tieftnnuelbahneu  vorgeschlagene  Anordnung  von 
Unterpflasterbahnen  in  Budapest  zuerst  anszn- 
führen.  Anläßlich  der  in  dieser  Stadt  veranstalteten  ungari- 
schen Uillenniumsaasstollnng  bauten   Siemens  &  Halske 
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dort  von  der  Donau  nach  den  Stadtwäldeben  hinan«  unter 
der  Andrassystraße  entlang  die  3*7  km  lange  Unterpflasterbahn. 
Am  32.  Jänner  1894  worde  der  Entwurf  des  Gemeinde- 
behörden eingereicht  und  schon  am  2.  Hai  1896  konnte  die 
Frans  Josef-Untergrundbahn  getaufte  zwoigeleislge  Bahn  dem 
öffentlichen  Betriebe  übergeben  werden.  Sie  iet  besonder»  j 
eigenartig  bezüglich  der  außerordentlich  beschränkten  Höbe 
de>  Tannela  (Im  Lichten  nur  2  75  m),  Fig.  22,  und  worde 
in  den  meleten  8tBeken  vorbildlich  für  die  Untergrundbahnen 
in  Berlin. 

Zu  bemerken  ist,  daß  schon  wahrend  des  Baues  im 
Jahre  1896  auf  der  Budapester  Unterpflasterbahn  Versuchs- 
fahrten mit  einem  aas  mehreren  Motorwagen  bestehenden  Zuge 
gemacht  worden,  bei  welchem  die  Steuerung  der  Fahr- 
schalter der  einseinen  Wagen  von  nnr  einem 
Punkte  des  Zuges  ans  mitteliElektrixi tat  erfolgte. 

In  Berlin  wurde  erst  im  Jahre  1896  nach  mehrjährigen 
Verhandlungen  und  nach  mebrfachor  Änderung  der  ursprünglich 
vorgeschlagenen  Linienführung  die  städtische  Zustimmung  und 
die  staatliche  Genehmigung  cum  Baue  und  Betriebe  der  Ber- 
liner elektrischen  Hoch-  und  Untergrundbahn 
erteilt.  Die  genehmigte  Linie  führt  von  der  Warschauer  Brücke 
in  Berlin  nach  dem  Knie  in  Charlotteoburg  und  hat  eine 
beiderseitige  Abzweigung  nach  dem  Innern  der  Stadt,  vor- 
laufig nur  bis  nach  dem  Potsdamer  Platz.  Mit  Ausnahme  der 
Abzweigung  sollte  die  ganze  Strecke  ursprünglich  als  Hoch- 
bahn ausgeführt  werden.  Nachdem  der  Bau  im  Osten  bereits 
begonnen  war,  mußte  dieser  Plan  auf  Wunsoh  der  Stadt 
Charlotteoburg  nochmals  abgeändert  werden,  derart,  daß  die 
westliche  Strecke  dann  als  Unterpflasterbahn  hergestellt  wurde. 
Diese  Änderungen  und  die  nnr  im  Ergänzung«  verfahren  durch- 
ansetzende  Zustimmung  der  überhaupt  nur  für  213  m  Lange 
in  Betracht  kommenden  Gemeinde  Schoneberg  verzögerten  den 
Bau  außerordentlich,  so  daß  die  Eröffnung  der  Bahn  erst  im 
Jahre  1902  erfolgen  konnte. 

Die  zweigeleisig  ausgeführte  normalspurige  Hoch-  und 
Untergrnndbahn  in  Berlin  ist  112  km  lang.  Davon  liegen 
2  8  km  im  Tunnel,  der  Beet  größtenteils  im  eisernen  Viadukt, 
welcher  sich  in  jeder  Beziehung  sehr  vorteilhaft  von  ähnlichen 
früheren  Bauwerken  in  New-York  aber  auch  von  den  spateren 
amerikanischen  Bauten  unterscheidet.  Die  größte  Steigung  der 
Bahn  betragt  1 : 32,  der  schärfste  Geleiebogen  hat  80  m 
Halbmesser.  Trotz  dieser  erschwerenden  Verhältnisse  wird  die 
Berliner  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn,  welche  eine 
mittlere  Entfernung  ihrer  14  Haltestellen  mit  nnr  900  m 
voneinander  hat,  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von  etwa 
30  hn  in  der  Stunde  (Höchstgeschwindigkeit  50  km  iu  der 
Stunde)  befahren,  eine  Leistung,  welche  vorher  im  Betriebe 
von  Stadtbahnen  noch  nie  erreicht  wurde  uud  im  Dampf- 
betriebe unter  gleich  schwierigen  Verhältnissen  auch  nicht  zu 
erreichen  sein  dürfte.  Um  auch  im  übrigen  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Bahn  in  Bezug  anf  die  schnelle  Zugfolge  auf 
die  höchste  Stute  zu  bringen,  wurden  gegenseitige  Behin- 
derungen der  Züge  in  den  Krenzungspunkten  bei  den  Ab- 
zweigungen  vermieden,  indem  die  sich  kreuzenden  Geleise 
über-,  bezw.  untereinander  weggeführt  sind,  wodurch  in  dem 
sogenannten  AtiBcliluÖ dreieck  ein  beachtenswertes  Bauwerk  der 
Ingenieurkunst  geschaffen  ist.  Durch  solche  Maßnahmen  wurde 
erreicht,  daß  die  elektrische  Hoch-  und  Untergrundbahn  in 
Berlin  sofort  nach  ihrer  Eröffnung  ganz  allgemein  als  das 
berufenste  Verkehrsmittel  der  Weltstadt  erkannt  wurde,  welches 
in  höherem  Maße  als  frühere  Stadtbahnen  die  Aufgabe  erfüllt, 
nicht  nur  den  Verkehr  zwischen  den  weit  voneiuander  ent- 
fernten Verkehraschwerpnnkien  auf  das  schnellste  zu  vermitteln, 
sondern  auch  die  äußeren,  für  WohnsUtlen  geeigneten  Stadt- 
viertel der  inneren  Hauptstadt  auf  das  engste  anzugliedern. 
I  Fortsetzung  folgt.) 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Motorwagen-Probefahrt  Am  3.  September  fand  unter 
Leitung  der  kgl.  ung.  Staatsbahndirektion  eine  Probefahrt  mit 
einem  normalspurigen  160pferdigen  Heißdampf -Motorwagen 
System  Komarek  statt. 

Die  Fahrt  erfolgte  auf  der  Strecke  Budapest— Hat  van 
und  retour,  welche  65  km  lang  ist 

Der  Motorwagen,  welcher  einen  Gepäcksraum,  ein  Coup6 
II.  Klasse  und  ein  Coupe  in.  Klasse  nebst  Abort  enthält,  hat 
im  voll  ausgerüsteten  Zustande  ein  Gewicht  von  25  l  und  ist 
für  eine  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  von  40  km  in  der 
Stunde  gebaut,  vermag  aber  ohne  Anstand  60  km  in  der 
Stunde  zu  fahren. 

Auf  der  Hinfahrt  waren  dem  Motorwagen  zwei  Wagen 
mit  zusammen  31  "6  t  nnd  auf  der  Rückfahrt  drei  Wagen 
mit  zusammen  43-7  t  angehängt.  In  beiden  Richtungen  hielt 
der  Zug  die  fahrplanmäßige  Zeit  ein. 

Auf  der  Rückfahrt  fuhr  der  Zng,  welcher  ein  Gesamt- 
gewicht von  rnnd  70  t  hatte,  die  16  km  lange  Steigung  von 
1  :  143  mit  einer  Geschwindigkeit  von  40—46  km  pro  Stunde. 

Diese  vorzügliche  Leistung  fand  bei  sämtlichen  Mit- 
gliedern der  Kommission  die  vollste  Anerkennung. 

„8impliclt".  „Simplicit*  (ttsterr.  Patent  Nr.  8576)  ist 
ein  wasserlösliches  VaselinBl,  welches  in  dem  Verhältnisse 
von  1  :  50  mit  Wasser  gemischt,  eine  intensiv  fette,  milchig- 
weiße  Ktthlflfissigkeit  ergibt,  die  sich  vorzüglich  als  Ersatz 
für  Seifenwasser,  RübOl  und  sonstige  Schmiermaterialien  in 
der  Eisen-  und  Metallindustrie  für  Hobel-,  Fraise-,  Stanz-  und 
Gewindeschneiden  wecke  bewährt. 

Das  Mittel  ist  vollkommen  neutral,  wogegen  Seifenwasser 
zirka  30%  überschüssige  Sodabestandteile  enthalt.  Ei  ist 
also  bei  Anwendung  des  .Simplicit'1  ein  Oxydieren  der  Metalle 
bei  der  Bearbeitung  völlig  ausgeschlossen. 

Auch  hat.  es  den  Vorzug,  daß  es  trotz  seiner  vor- 
züglichen Eigenschaften  ein  sehr  billiges  Schmiermateriale 
darstellt  und  nicht  zu  Waschzweoken  verwendet  werden  kann. 

Erzengt  wird  es  von  der  chemisch-technischen  Fabrik 
Edwin  Cooper  in  Wien. 

Die  lebendige  Kraft  der  Elaenbahnzüge.  Einem  im 
Uittelfränkiscben  Ingenieur-  nnd  Architekten-Verein  von  In- 
genieur Dr.  ZinsmeiBter  gehaltenen  Vortrage  über  die 
Sicherheit  im  Eisenbahnbetriebe  entnehmen  wir  die  folgenden 
anschaulichen  Mitteilungen.  Die  große  Schnelligkeit,  mit 
welcher  die  schweren  Lasten  mit  der  Eisenbahn  fortbewegt 
werden,  bedingt  einen  großen  Kraflaufwend.  So  betragt  die 
lebendige  Kraft  eines  gewöhnlichen  Schnellzuges  von  200  t 
Gewiciit  und  80  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  rund 
65.000  PS  oder  520.000  Menschenkräfte  und  wächst  im 
quadratischen  Verhältnis  mit  der  Vergrößerung  der  Geschwin- 
digkeit; bei  Güterzügen  ist  die  Geschwindigkeit  nicht  so  groß 
als  bei  Schnellzügen,  allein  das  Gewicht  der  Züge  ist  enU 
sprechend  größer,  weshalb  die  lebendige  Kraft  eines  großen 
und  schweren  Güterzuges  mit  900  t  Gewicht  uud  40  km  Ge- 
schwindigkeit hinter  jener  eines  Schnellzuges  nicht  zurück- 
steht, sondern  mit  rund  72.600  PS  um  rund  7600  PS  größer 
ist  als  dis  lebendige  Kraft  des  Schnellzuges.  Wenn  je  zwei 
gleiche  Züge,  wie  vorher  angenommen,  in  entgegengesetzter 
Riehtang  aufeinander  prallen  würden,  dann  würde  die  leben- 
dige Kraft  in  beiden  Fallen  doppelt  so  groß  als  oben 
berechnet,  während  in  dem  Falle,  in  welchem  Züge  mit  ver- 
schiedenen Geschwindigkeiten  in  gleicher  Richtung  auf  dem- 
selben GeleiB  »Ich  bewegen  und  von  hinten  aufeinanderfahren, 
die  lebendige  Kraft  nach  den  Gesetzen  des  elastischen  Stoßes 
entsprechend  kleiner  seiu  würde.  Die  lebendige  Krait  eines 
Zuges  wächst  demnach  proportional  mit  dem  Gewicht  des  Zuges 
im  quadratischen  Verhältnis  mit  der  Zugsgeschwindigkeit,  nnd 
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man  erkennt  dar  ans  die  Gefahr,  die  mit  der  Vergrößerung  der 
Geschwindigkeit  verbunden  ist.  Wenn  der  oben  der  Rechnung 
zugrunde  gelegt«  Schnelling  200  km  in  der  Stunde  zurück- 
legen  würde,  dann  würde  seine  lebendige  Kraft  rnnd 
41 1 .000  P  >S  oder  rund  3,290.000  Menscheokräfte  erreichen. 
Ks  würde  somit  eine  Kraftleistang  notwendig  sein,  die  größer 
würe,  als  die  Kraftlcistung  der  Hälfte  aller  Bewohner  de« 
Königreiches  Bayern  sie  gleichzeitig  erzeugen  könnte,  wenn 
es  laater  erwachsene  M  linner  waren,  am  diesen  Schnelling 
mit  der  angegebenen  Geschwindigkeit  fortzubewegen  oder  rnnd 
dreimal  soviel  Pferde,  als  die  ganze  deutsche  Armee  —  es 
sind,  soviel  bekannt,  144.000  Stück  —  besitzt.  Dabei  ist 
eine  gerade  und  ebene  Bahnlinie  vorausgesetzt.  Steigungen 
nnd  größere  and  kleinere  Kurven  einer  Bahnlinie  beeinflussen 
die  Geschwindigkeit  der  Zuge  ungünstig  und  mindern  die 
lebendige  Kraft  der  Züge  ein  wenig  ab,  allein  immer  bleibt 
sie  noch  so  groß,  daß  die  Zerstörungen  ungeheuer  sein  können, 
wenn  Unfälle  und  Unregelmäßigkeiten  vorkommen  und  plötz- 
liche Hindernisse  dem  schnell  fahrenden  Zng  in  den  Weg 
treten  wurden,  nnd  es  vorher  nicht  gelange,  die  lebendige 
Kraft  durch  Bremswirkungen  u.  s.  w.  vor  Erreichung  des 
Hindernisses  weitgehend  zu  reduzieren,  bezw.  ganz  zu  ver- 
nichten. 

CHRONIK. 

Zar  Versammlung  des  V.  D.  B.  V.  in  Daazig.  Am 

1.  bis  3.  September  hat  in  Danzig  die  diesjährige  ordentliche 
Versammlung  des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
unter  zahlreicher  Beteiligung  von  Delegierten  stattgefunden. 
Die  Tagesordnung  war  sehr  umfangreich.  Ebenso  reichhaltig 
war  auch  daa  Vergnügungsprogramm,  um  dessen  vorzüglich 
gelungene  Durchführung  sich  Vertreter  der  Eisenbahndirektion 
Danzig  verdient  gemacht  haben.  Ich  verweise  in  dieser  Be- 
ziehung auf  die  erschöpfenden  Mitteilungen  in  Mr.  72  vom 
10.  September  I.  J.  der  Zeitung  des  Vereines  Deutscher 
Eisenbahn  -  Verwaltungen. 

Was  die  Tagesordnung  anbelangt,  so  betrafen  die  meisten 
der  36  Punkte  allerdings  Angelegenheiten  von  minderer  Wichtig- 
keit. Zwei  hervorragend  wichtige  Fragen,  nämlich  ob  elektrisch 
betriebene  Bahnen  Vereinsmitglieder  sein  können,  und  welche 
Änderungen  an  den  Satzungen,  Reglements  etc.  des  Vereines 
bei  Aufnahme  derselben  nötig  sind,  ferner  die  Frage  der 
selbsttätigen  Wagenkuppelung  worden  nicht  erledigt,  sondern 
verschiedenen  Ausschüssen  zum  Stadium  überwiesen,  brzw. 
den  Verwaltungen  empfohlen,  umfangreiche  Versuche  vor- 
zunehmen, so  daß  vielleicht  die  nächste  Versammlung  (Wien 
1906)  in  die  Lage  kommen  wird,  dorther  end  gilt  ige  Beschlösse 
zu  fassen. 

Ich  kann  nicht  umbin,  zu  bemerken,  daß  die  Mehrzahl 
der  Antrage  Angelegenheiten  betraf,  welche  teils  eben  wegen 
ihrer  geringen  Wichtigkeit,  teils  wegen  ihrer  Selbstverständ- 
lichkeit, in  vollkommen  befriedigender  Weise  durch  die  Aus- 
schüsse selbst  mit  bindender  Kraft  für  alle  Verwaltungen 
hätten  beschlossen  werden  können,  wenn  nicht  —  die  Satzungen 
dem  entgegenstanden.  Es  scheint  mir,  daß  der  schwerfällige 
und  kostspielige  Apparat  einer  Vereinsversammlung  in  der 
heutigen  Form  sich  vollkommen  überlebt  hat,  daß  es  an  der 
Zelt  wäre,  die  Satzungen  in  dieser  Richtung  einer  gründ- 
lichen Reform  zu  unterziehen.  Die  sachliche  Arbeit  muß  ja 
ohnehin  stets  in  den  Ausschüssen  geleistet  werden,  der  Vorteil 
des  persönlichen  Kontaktes  unter  den  Teilnehmern  an  den 
Versammlungen  hat  heutzutage  ebenfalls  nicht  mehr  die  frühere 
Reduutung,  da  hiezu  bei  den  vielen  anderweit  bestehenden 
Konferenzen,  Kommissionen  etc.  reichlich  Gelegenheit  gegeben 
ist.  Durch  die  langen  Tausen  (zwei  Jahre)  zwischen  den  ein- 
zelnen Versammlungen  werden  außerdem  viele  Angelegenheiten, 


die  längst  Spruchreif  sind,  ganz  ohne  sachlichen  Grand  ver- 
zögert und  können  nicht  rasch  genug  in  Vollzug  gesetzt 

Vielleicht  betrachtet  die  nächste  Versammlung  in  Wien 
diese  Anregung  als  eine  im  Interesse  der  zeitgemäßen  Fort- 
entwicklung des  Vereines  gelegene  nnd  schafft  eine  andere 
Form  der  Geschäftsabwicklung. 

Die  Danziger  Veraammlang  stand  sowohl  in  ihrem  fach- 
lichen als  vergnüglichen  Teile  unter  dem  Zeichen  des  Abschiedes 
des  langjährigen  hochverdienten  Präsidenten,  Direktions- 
Präsidenten  Kranold,  der  infolge  seinen  Übertrittes  in  den 
Ruhestand  von  dem  Vereine  Abschied  nahm.  Die  Veraammlang 
widmete  ihm  wiederholt  Worte  ehrendster  Anerkennung  und 
herzlichen  Abschiedes.  A.  v.  Loehr. 

Von  der  Eisenbahnfachsehule  in  Lins.  Aus  dem 
unlängst  erschienenen  Jahresberichte  der  Handelsakademie 
nnd  damit  verbundenen  EUenbabnfachschule  in  Linz,  erstattet 
von  dem  Direktor  kais.  Rat  Dr.  Anton  Effenberger,  ent- 
nehmen wie  über  die  Eisenbahnfachschule  folgende  Daten: 

Als  Vertreter  des  k.  k.  Eisenbahn-Ministeriums  fungiert 
im  Verwaltungsausschusse  der  Akademie  Herr  Dr.  Hans 
11  e s serklln ger,  k.  k.  Hofrat  nnd  Staatsbabndirektor.  Als 
Lehrer  für  die  speziellen  Eisenbahnfacligigcnstände  wirkten 
die  Herren:  Dr.  Karl  Ludwig  für  Verkehrsgeographie  und. 
-Geschichte,  Michael  Wegerstorfer  für  Warenkunde,  Hans 
Rohr,  Adjunkt  der  k.  k.  Staatabahnen  für  Eisenbahnbuchhaltung, 
Rechnungsdienst  and  Tariflehre,  Franz  Caminoli,  Ober- 
kontrollor  der  köngl.  ung.  Slaatsbahnea  i.  P.,  für  Telegraphen-, 
Telephon-,  Signal-,  nnd  Blockwescn,  Eduard  Günther,  Ober- 
Revident  der  k.  k.  Staatsbahnen,  für  Transportdienst  nnd  Zoll- 
vorschriften, Hans  Kants,  Maschinenknmmtsuflr  der  k.  k. 
Staatababn,  für  Eisenbahntechnologie  und  Warenkunde,  Doktor 
Wilhelm  Kowarz,  Kommissär  der  k.  k.  Staatsbahnen,  für 
Eiseirbabngesetz-  nnd  Bargerkunde,  nnd  Josef  Sames,  Re- 
vident der  k.  k.  Slaatsbahnen,  für  Verkehredienst  und  Ver- 
kehrsstatistik. 

Der  seit  der  Errichtung  der  Fachschule  bestehende, 
bekanntlich  vom  Schulkomitee  des  Club  österr.  Eisenbahn- 
beamten  (Wien)  ausgearbeitete  Lebrplan  wnrde  seither  nur 
insofern  geändert,  als  je  eine  Stunde  Verkehrsgeographie  und 
Telegraphle  in  den  letzten  Jahrgang  verlegt  wnrde. 

Durch  die  AongeBtalturig  dur  Handelsakademie  auf  vier  Jahr- 
gänge wird  in  folge  des  gemeinsamen  Unterrichtes  der  Schüler  beider 
Schalen,  in  den  Gegenständen  des  aligemeinen  Wissens  jedoch 
eine  durchgreifende  Änderung  des  Lehrplanes  stattfinden 
müssen.  Ein  darauf  bezüglicher  Entwurf  harrt  der  Genehmigung 
der  Ministerien.  Vorläufig  sind  die  Schüler  beider  Schulen  im 
ersten  Jahrgänge  vereint  und  erst  im  zweiten  Jahrgange 
beginnen  für  die  Eisenbahnfachschüler  die  eigentlichen  Fach- 
gegenstände. 

Am  Ende  des  Schuljahres'  waren  in  den  drei  eigent- 
lichen Eieenbahofacbjchulklaaseii  30,  37  bezw.  33,  zusammen 
also  100  Schüler. 

Der  Unterrichtserfolg  war  ein  sehr  befriedigender. 
Die  Absolventen  finden  fast  durchwegs  Aufnahme  in  die 
Dienste  der  k  k.  Staatsbahnen. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  Juli  1904  nnd  Ver- 
gleich  der  Einnahmen  in  den  ernten  sieben  Monaten 
1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1903.  Im  Monate 
Juli  1904  wurden  nachstehende  neue  Eisenbahnstrecken  dem 
öffentlichen  Verkehre  übet  geben: 

Am  1.  Juli  die  21  679  4m  lange  Lokalbahn  Neu- 
markt i.  G.  —  Suchahora  (FlUgelbahn  der  Eisenbahn  Chaböwka- 
Zakopane)  im  Betriebe  der  k.  k.  Staatababn- Direktion  Krakau ; 

am  4.  Juli  die  0  048  km  lange  Verbindungskurve 
Währinger  Gürtel— Währingerstraße  gegen  Gersthof  beim 
Kaiserjubiläums  Stedttheater,  ferner 
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am  9.  Jnli  die  0*046  km  lang«  Verbiiiduiigskurvc 
Universität»  straßo — Garnisongasse  cur  Schwarzspanieratraße  and 

am  23.  Juli  die  2 105  km  lange  Strecke  von  der 
Uarawitzkagasse  durch  die  Gunoldatraßo,  BrigiUenauerl&nde, 
Klosterneuburgerstraße  bis  zur  Wenzelgasae  der  elektrischen 
Straßenbalinen  der  Gemeinde  Wien. 

Im  Monate  Joli  1904  worden  auf  den  österreichischen 
Haupt-  nnd  Lokalbahnen  17,846.132  Personen  und  8,791. 355  t 
Güter  befördert  nnd  K  56,950.803  vereinnahmt,  d.  1.  per 
Kilometer  K  2764. 

Im  gleichen  Monate  1903  betrag  die  Einnahme 
K  57,407.999  oder  per  Kilometer  K  2839,  ex  resultiert 
daher  für  den  Monat  Joli  1904  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  2  6%. 

In  den  ersten  sieben  Monaten  1904  worden  anf  denselben 
Hahnen  96.622.811  Personen  nnd  61,392.685  1  Güter  be- 
fördert nnd  K  360,893.007  vereinnahmt. 

In  der  gleichen  Zeitperiode  1903  betrog  die  Einnahme 
K  352,313.383.  Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der 
österreichischen  Haupt-  und  Lokalbahnen  für  die  siebenmonat- 
liche  Betriebsperlode  des  laufenden  Jahres  20.569  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  de«  Jahres  1903  dagegen  20.144  Arm  betrog, 
so  stellt  sieb  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer 
für  die  erwähnte  Zeitperiode  1904  anf  K  17.545  gegen 
K  17.490  im  Vorjahre,  d.  i.  om  K  55  günstiger,  oder  auf  das 
Jahr  berechnet,  per  1904  auf  K  80.077  gegen  K  29.983  im 
Vorjahre,  d.  i.  um  K  94,  mithin  um  0*3%  günstiger. 

Stand  der  Elsenbnhn  bauten  In  Österreich  Ende 
Juli  1904.  Die  Baubewegung  auf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schluß  des  Monates  Juli  1904  folgendes  Bild. 
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Es  sind  sonach  durch  den  Beginn  dea  Umbaues  dos 
Bahnhofes  Tiiest-S.  Andrae  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen 
1  6  km,  dann  durch  den  Beginn  der  Legung  des  zweiten 
Geleises  in  den  Strecken  Wlen-Stockeran  26  0  km  und 
Schreckenstein— Tetschen  25  0  km  der  österr.  Nordwestbahn 
nud  durch  den  Baubeginn  einer  Linie  der  elektrischen  Straßen- 
bahnen in  Wien  0  6  km,  somit  52  6  km  Hauptbahnen  nnd 
0'6  km  Rleinbahnlinien  zugewachsen,  dagegen  durch  die  Voll- 
endung dur  Eisenbahn  Neumarkt  —  Snchahora,  «eiche  am 
1.  Juli  1904  eröffnet  wurde,  2 13  Am,  dann  durch  die  Er- 
öffnung olnrr  Linie  dtr  elektrischen  Straßenbahnen  in  Wien 
2-1  hu,  somit  2T4  km  Lokal-  und  Klelnbahnlinieu  abgefallen. 
Et.  verblieben  sonach  am  Schlüsse  des  Monates  Juli  1904  an 
Hauptbahnlinien  559  2  km  und  an  Lokal-  und  Kleinbabnlinien 
346  2  Am  in  Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  die  Kleinbahn  Ionsbruck- 
Pulpmcs  (Stubaltalbahn)  am  1.  August  eröffnet  wurde;  ferner 
daß  der  Sohlstollenvortricb  bis  31.  Juli  1904  betrug,  u.  zw. 
beim  Tanerntunncl  Nordsclte  1419  m  und  fertige  Tunnel- 
manernng  4M  m  (gegen  12fi«  m  und  425  m  im  Vormonate) 
mtd   Stidseite   725  m  (gegen   704  m   Im  Vormonate) ;  beim 


Karawankentunnel  Mordseite  4106  m  und  fertige  Tunnel- 
mauerung  2830  m  (gegen  3938  m  und  2490  m  iui  Vor- 
monate) und  Südseite  2786  m  und  fertige  Tunuelmanerung 
1730  m  (gegen  2675  »i  und  1660  m  im  Vormonate) ;  beim 
Wocheinertonnel  Nordseite  3544  m  und  fertige  Tunnelmauerung 
2910  m  (gegen  3544  m  und  2780  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 2790  m  nnd  fertige  Tunnelmauerung  1 708  m  (gegen 
2790  m  und  1600  m  im  Vormonate)  und  beim  Boßrucktunnel 
der  Pbyrnbabn  Nordsoite  1S40  m  und  fertige  Tunnelmauerung 
1164  m  (gegen  1530  m  und  1130  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 1426  m  nnd  fertige  Tunnelmauerung  1140  m  (gegen 
1365  m  und  1120  m  im  Voi mannte)  und  endlich,  daß  beim 
Wochelner  Tunnel  am  31.  Mai  1904  der  Tunnoldurchschlag 
erfolgte. 

Die  UnfSlIe  auf  dea  österreichischen  Elsenbahnen 
Im  Juli  1904.  Im  Monate  Jnli  1904  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  9  Entgleisungen  auf  freier  Bahn  (davon 
4  bei  personenfUbrenden  Zügen),  8  Entgleisungen  lu  Stationen 
(davon  3  bei  person  anfahrenden  Zügen),  1  Zusammenstoß  und 
1  Streifung  auf  freier  Bahn  (beide  bei  Güterzügen)  und  3  Zu- 
sammenstöße und  2  Streifungen  in  Stationen  (davon  1  Zu- 
sammenstoß bei  einem  personenfUbrenden  Zuge)  vorgekommen. 
Bei  diesen  Unfällen  wurden  3  Bahnbedienatete  erheblich  verletzt. 

Österreichs  Elbe-  «ad  Moldauverkehr.  Der  Schiff- 
fahrts-  und  Güterverkehr  auf  der  Österreichischen  Elbestrecke 
von  Melnik  bis  zur  österreichisch-deutschen  Grenze  und  auf 
der  Moldau  von  Stächowitz  bis  Melnik,  sowie  in  den  Häfen 
nnd  Umschlagsplätzen  dierer  Sommerstrecken  hat  sich  im 
Jahre  1903  nach  den  von  der  Statthalter?!  in  Prag  ver- 
faßten Ausweisen  folgendermaßen  gestaltet:  Im  Auslands- 
verkehre  sind  in  den  österreichischen  E 1  b e h  Sl e n  insgesamt 
4155  (gegen  1902  +  1104)  Schiffe  mit  5,142.506 
(-f-  1,290.892)  <]  Ladung  zu  Berg  augokommen,  davon  in  der 
Sirecke  Melnik — Aussig  235  Schiffe  mit  304.456  <y.  Im  Grenz- 
verkehr«  passierten  Schandau  zu  Berg  1872  Personendampf- 
Bchiffe,  131  Eil-  und  Prachtdampfer  und  8813  Segel-  und 
Schleppschiffe  (einschließlich  der  leeren  Fahrzeuge)  mit  Gütern 
im  Gesamtgewichte  von  5,005.440  (+  1,173.220)  ./,  dann 
639  Radachlepp-  und  915  Kettendampfer.  Zu  Tal  passierten 
1872  Personendampfschiffe,  131  Eil-  nnd  Frachtdampfer, 
8991  Segel-  und  Schleppschiffe  mit  Gütern  im  Gesamtgewichte 
von  31,524  700  (+  6,039.630)  //,  dann  639  Badschlepp- 
dampfer, 915  Kettendampfer  und  1987  (  I  325)  Flöße  im 
Ausmaße  von  zusammen  494.587  (-f-  93.967)  Festmcter  mit 
15  ( —  1995)  7  Ladung.  Im  Inlandsverkehre  kamen  zu  Berg 
an  und  wurden  ausgeladen  329  (-}-  80)  Schiffe  mit  223.575 
(-j-  40.597).  Zu  Tal  kamen  au  nnd  wurde  auageladen  1356 
(4-  435)  Schiffe  mit  1,436.269  (+  498.202)  </.  Im  Auslands- 
verkehre sind  bergwSrts  von  der  Elbe  auf  die  M  ol  d  an  über- 
gegangen 112  (+  10)  Schiffe  mit  122.511  (-f-  16.874)  </ 
Ladung.  Talwärts  sind  auf  dioElhe  Übergegangen  102  (34) Schiff« 
f  mit  210.757  (+  93.172)  </  Ladung.  Die  durchschnittliche 
Ladung  eines  bergwarts  fahrenden  Schiffes  auf  der  Moldau  be- 
trug 1904  ( -f-  59)  </  und  eines  talwärts  fahrenden  2066 
(-f-  337)  q.  Im  Inlaudsverkehre  siud  von  der  Moldau  auf  die 
Elbe  übergegangen  441  {—  3)  Schiffe  mit  434.096  (  55.824)  ./ 
Ladung.  Der  gesamte  Inlandsverkehr  auf  der  Moldau  betrug 
bergwarts  1,251.531  >/,  talwärts  7,768  511  mit  Hinzu- 
rechnung dea  Auslandsverkehres  per  333.268  q  und  der  Floß- 
fahrt  por  3,607.919  <?  ergibt  sich  ein  Gesamtverkehr  auf 
der  Moldau  von  12,961.229  </. 

Die  neue  kanadische  Überlandbahn.  Das  am  29.  .lull 
1903  zwischen  der  kanadischen  Regiernng  einerseits  und  di-n 
Vertretern  der  neugegrünileten  Grand  Trunk  Pacific  Railway 
Company  andererseits  getroffene  Abkommen  über  den  gemein- 
samen Bau  und  Betrieb  einer  kanadischen  Überlandbahn  hat 
vor   kurzum  im   canadischen    Parlament    seine,  gesetzliche 
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Sanktion  erhalten.  Die  neue  Linie  »oll  zum  westlichen  Endpunkt 
Port  Simpson  oder  einen  anderen  etwa  geeigneten  Punkt  an 
der  pazifischen  Kaste  in  Britisch- Columbien  haben.  Sie  wird 
östlich  in  Honeton  beginnen,  wo  sie  Anschloß  an  die  alte  Regie- 
rungsbahn, die  Intercolonial  Kailway,  bat,  die  sich  hier  nach 
den  Seehafen  St.  John  nnd  Halifax  verzweigt.  Die  Uber 
Q nebeck  von  Moncton  bis  Winnipeg,  Man.,  führende  Strecke 
heißt  die  östliche  Abteilang,  die  Sü'ecke  von  Winnipeg  bis 
znm  pazifischen  Endpunkt  die  westliche  Abteilung.  Letztere 
zerfallt  in  den  Prftrieabschnitt,  von  Winnipeg  bis  zum  Öst- 
lichen Fuße  der  Rocky  Mountains  reichend,  und  den  Gebirgs- 
abschnitt,  vom  östlichen  Fuße  des  Felsengebirges  bis  zam 
Ozean  reichend  Die  östliche  Hälfte  wird  von  der  Dominial- 
reglernng,  die  westliche  von  der  Gesellschaft  gebaut  und 
«war  mit  tnolicbster  Beschleunigung;  die  Gesellschaft  muß 
ihre  Strecke  spätestens  am  1.  Dezember  1908  fertiggestellt 
haben.  Sobald  die  ostliche  Abteilung  fertiggestellt  ist,  ver- 
pachtet die  Dominialregiemng  sie  für  einen  Zeitraum  von 
SO  Jahren  an  die  Grand  Trunk  Pacific.  Nach  Abirtf  dieser 
Zeit  hat  die  Gesellschaft,  falls  die  Dominialregiemng  nicht 
selbst  den  Betrieb  übernehmen  will,  das  Recht,  die  Östliche 
Abteilung  für  weitere  50  Jahre  zu  pachten,  sofern  ihr  Pach- 
angebot  nicht  hinter  demjenigen  anderer  leistungsfähiger  Eteen- 
babngesellscbaften  zurückbleibt. 

Die  Regierung  verleiht  der  Gesellschaft  unentgeltlich 
das  für  den  Bau  und  den  Betrieb  der  westlichen  Abteilung 
erforderliche  Land  aus  den  Kronlftndereien. 

Hetriebsergebnisse  der  k.  k.  priv.  Sü(lbahn-(iesell- 
sehaft  im  Jahre  1903.  Die  Bruttoeinnahmen  ans  dem  Be- 
triebe der  gesellschaftlichen  Hauptbahnen  betrugen  im  Jahre 
1903  (1902)  K  111,724.952*68  (108,761.653-50).  HIevon 
entfallen  K  94.498. 103  60  (91,962.692-73)  auf  das  Öster- 
reichische und  K  17,22(5.84908  (16,798.960-77)  auf  das 
ungarische  Netz. 

Im  Berichtsjahre  wurden  auf  den  Hauptbahnen,  u.  zw. 
österreichischen  Linie,  kezw.  ungarischen  Lange  21,411.206 
(gegen  21,211.400  im  Vorjahre),  bezw.  2,820.126  (gegen 
2,717.223  im  Jahre  1902  Zivilpersonen  befördert. 

Die  Einnahmen  aas  dem  Zivilpersonenverkebre  ergaben 
auf  dem  gesamten  Hauptneue  K  31,254.381  92  (gegen 
30,127.060  17  im  Vorjahre). 

An  Gepäck  worden  auf  dem  Gesatntbauptnetce  im 
Jahre  1903  (1902)  37.139  (  (36.285  <)  befördert,  wofür 
K  1,545.111  07  (1,470.073*22)  eingenommen  wurden. 

Weiters  wurden  ebenso  540.217  (527.632)  Htlitär- 
personen  befördert,  wofür  eine  Einnahme  von  K  765.437-60 
(840.030  53)  erzielt  wurde. 

Auf  dem  GesamthaupUietze  kamen  ferner  im  Berichts- 
(Vor-)  jähre  118.780  I  (125.584  /)  Eilgüter  zur  Beförderung, 
wofür  K  4,334.682  48  (4,414  326  09)  eingenommen  wurden. 

An  Parteifrachten  wurden  desgleichen  8,777.569  t 
(8,790.198  t)  veraendet;  die  daraus  ersielten  Einnahmen  be- 
trugen K  71,485.319-25  (69,622.104  23). 

Die  Betriebsausgaben  des  Gesauitbanptnetzes  betrugen 
im  Jahre  1903  (1902)  K  55,119.952  44  (54,004.317-21), 
wovon  K  45,691.984  49  (44,771.038-25)  auf  das  öster- 
reichische Netz  entfallen. 

Die  Betriebseinnahmen  des  Gesamthauptnetzes  beliefen 
sich  im  Jahre  1903  anf  K  111,724.952-63. 

Es  ergab  sich  also  ein  Betriebsuberschuß  von 
K  56,605.00024,  wovon  auf  das  Osterreichische  Netz 
K  48,806.119  11  (47,181.454-48)  und  auf  das  ungarische 
Net«  K  7,798.881  13  (7,666.681-81)  entfallen. 

(Im  Vorjahre  betrug  der  BetrlebsüberschuB  des  Gesamt- 
netze*  K  54,747.236  29.) 

Die  gesellschaftlichen  Lokalbahnen  Liesing— Kalteiileut- 
geben,  Spielfeld-Radkersbnrg  und  Mödlirig-Hinterbrttbl  er- 


gaben Betriebsüberschüese  von  K  43. 156  44,  156.986  61  und 
10.818-61,  zusammen  K  210.96156  (159.576-26). 

Die  gepachteten  Bahnen  (Wien— Pottendorf— Wr.  Neu- 
stadter Bahn  und  Leoben— Vordernberger  Bahn)  ergaben  zu- 
sammen ein  Ertragnis  von  K  492.160-61  (696.813-50). 

Dagegen  betrugen  die  Verluste  der  übrigen  sechs  gepach- 
teten Lokalbahnen  zusammen  K  478.943  92  (589.699-28). 

Es  verbleibt  sonach  ein  ErLragnsaldo  aus  dem  Betriebe 
fremder  Bahnen  von  K  13.216  69  (107.114*22). 

Die  Lang*  der  konzessionierten  Bahnlinien  betrug  Ende 
1903  2234  km  Bahnlängen  und  2223  km  Betriebslangen  (in- 
klusive der  Lokalbahnen). 

Unter  Berücksichtigung  der  Ertragnisse  der  gesellschaft- 
lichen Hotels  nnd  des  Walzwerkes  in  Graz,  des  Kohlenberg- 
baues jn  Gouobitz,  der  Fabrik  für  Sichernngsanlagen  In  Wien  etc., 
:  sowie  der  bezahlten  Annuitäten  und  sonstigen  Lasten  etc.  er- 
i  gibt  sich  für  das  Jafir  1903  ein  Gebartu-gsüberschnß  von 
j  K  102.102  56  (gegen  K  201.382-77  Verlust  im  Vorjahre), 
welch'  letzterer  Betriebsüberschuß  zu  der  Wertabsehreibung 
von  den  Anlagekoaten  dieser  Lokalbahn  verwendet  wurde,  so 
daß  sie  kein  Ertragnis  abwarf. 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  am  Schlüsse  des  Be- 
richtsjahres bestand  aus  858  Lokomotiven,  805  Tendern, 
51  Wasserwagen,  1965  Personenwagen,  25  Personenwagen, 
schmalspurig  (für  die  elektrische  Bahn),  496  Kondukteur  wagen, 
14.989  Güterwagen,  268  Sehotterwagen  und  66  Schneepflügen. 

Di«  längste  Eiaenbahnbrücke  der  Welt.  Die  an  der 
OstkBste  Vorderindiens  entlang  von  Madras  nach  Kalkutta 
führende  East  Coast-Eisenbabn  überschreitet  bei  Rajamahendri 
den  von  der  West-GhaU  bei  abkommenden  Godaweri,  etwa 
64  km  aufwärts  von  seiner  MUnduug.  Der  Godaweri,  nächst 
dem  Ganges  und  dem  Indus  der  mächtigste  Strom  Indiens, 
hat  hier  eine  Breite  von  2750  m  und  eine  Stromgeschwindig- 
keit von  1*2 — 3°3  m  in  der  Sekunde.  Das  In  Indien  häutig 
beim  Brückenbau  augewendete  Verfahren,  den  Strom  durch 
Herstellung  eines  vertieften  Kanals  einzuengen,  um  seine 
Breite  zu  vermindern  und  auf  diese  Weise  die  Länge  der 
Brücken  zu  verkürzen,  war  hier  ausgeschlossen;  man  war 
also  gezwungen,  den  Strom  in  seiner  ganzen  Breite  zu  über- 
brücken. Zum  Baue  der  Brücke  wollte  man  nnr  inländische 
Erzengnisse  nnd  Arbeiter  verwenden.  Da  es  in  Indien  an 
geschickten  Maurern  und  Arbeiters  nicht  mangelt,  so  war  die 
Herstellung  einer  größeren  Anzahl  gemauerter  Brückenpfeiler 
nicht  schwierig.  Die  verhältnismäßig  kurzen  Brückenjoche 
konnten  in  Indien  selbst  aus  Eisen  hergestellt  werden.  Die 
Bauverhältnisse  im  Godaweri  waren  für  deu  Pfeilerbau  nicht 
ungünstig,  da  nur  einige  Pfeiler  im  tiefen  Wasser  zu  stehen 
kamen.  Mail  führte  56  Strompfeiler  in  Abständen  von  je 
45-7  m  und  an  jedem  Ufer  eine  Flutbrücke  aus,  so  daß  die 
Brücke  eine  Gesamtlänge  von  2772  m  erreichte.  Die  Brücke 
ist  nur  eingeleisig  und  hat  daher  in  der  Eisenkonstruktion, 
die  aus  parallelen  Gitterträgern  besteht,  nur  4*9  m  Breite. 
Diese  Bauart  und  die  verhältnismäßig  geringe  Länge  der 
einzelnen  Brttckonjoche  gestatteten  es,  die  Paraltelträger  fertig 
herbeizuschaffen  und  einzeln  auf  ihre  Lager  zu  heben.  Der 
Quer-  und  Windverbaud  konnte  eingebaut  werden,  als  die 
Träger  auf  den  Pfeilern  lagen,  so  daß  ein  eigentliches  Bau- 
gerüst gar  nicht  erforderlich  war.  Der  Bau  der  Riesenbrücke 
dauerte  rund  drei  Jahre.  („Bayi.  V.  BI.U) 


LITERATUR. 

Wnsser wirtschaftliche  Vorarbeiten.  Von  Sy  m  p h  e  r, 

Regierung*-  und  Baurat.  2.  Aufl.  Leipzig,  Verlag  von  Wilhelm 
Engelmann  1901. 

Das  vorliegende  Buch  enthält  zwei  getrennte  Teile.  Der 
erste  beschäftigt  sich  mit  der  wirtschaftlichen  Bedeutung  und 


Digitized  by  Goo 


—  35J4  — 


Notwendigkeit  köstlicher  Wasaeretraßen,  n.  zw.  insoferne  als 
diese  vornehmlich  dem  MaBstMighterverkebr  dienen  und  in 
dieser  Richtung  einen  Einfluß  auf  das  Erwerbsleben  anailben. 
Dieser  Einfloß  wird  in  mehreren  Kapiteln  besprochen,  welche 
die  vorhandenen  Wirtschaft*-  und  Verkefarsverhlltnisse  in 
Deutschland,  die  Transport  kiistpn  auf  Eisenbahnen  und  Wasser- 
straßen, sowie  den  au  erwartenden  Verkehr  nnd  seine  finan- 
zielle Folge  ausführlich  beleuchten. 

Nachdem  der  Einfloß  eines  nenen  Wasserwege«  auf  das 
Erwerbaleben  ganz  verschieden  ist,  je  nach  Umfang,  Zweck 
nud  nach  der  wirtachaftlichen  Bedeutung  dea  Unternehmens, 
so  hat  der  Verfasser  den  Rhein— Elbekanal  herausgegriffen 
und  die  Ermittlungen  für  denselben  auszugsweise  besprochen, 
da  die  Eiofloßlinien  dieses  Kanäle*  sich  fast  Aber  ganz  Deutsch- 
land erstrecken,  wahrend  die  Erhebungen  über  andere,  in 
neuerer  Zeit  gebaute  oder  geplante  Kanalvorlagen,  wie  z.  B. 
der  Dortmund  — Ems-,  der  Oder — Spree-,  der  Elb — Trave-,  der 
Berlin — Stettiner-Kanal  etc.,  nur  so  weit  besprochen  werden, 
als  einfachere  Vei  fahren  und  der  Einflnß  auch  auf  die  Landes- 
kultur damit  gekennzeichnet  werden  sollten. 

fber  die  wirtschaftlichen  Erhebungen,  wie  sie  von 
deutscher  nnd  neuerer  Zeit  in  reger  Weise  von  österreichischer 
Seite  Ober  den  Einfluß  der  nenen  großen  projektierten  Wasser- 
straßen gepflogen  wurden,  besteht  schon  eine  große  Literatur, 
deren  Verzeichnis  von  dem  Verfasser  in  einem  Anhange  ge- 
bracht wird. 

Der  erste  Teil  des  Boches  enthalt  somit  eine  Reihe 
sehr  belehrender  Betrachtungen  und  Forschungen,  die  fflr  das 
wirtschaftliche  Studium  der  Wasserstraßen  vom  großem  Werte 
sind.  Es  liegen  ihm  diejenigen  Erfahrungen  nnd  konkreten 
statistischen  Ziffern  zugrunde,  welche  im  zweiten  Teile  des 
Buches  dargelegt  sind. 

Der  zweite  Teil  enthüll  die  Ermittlung  der 
Transportkosten  für  Massengüter  auf  Wasserstraßen  nnd  es 
wird  nachgewiesen,  daß  die  rechnungsmäßig  aufgestellten 
ScliilTahrtskotten  mit  den  wirklichen  Kosten  übereinstimmen. 
Zu  diesem  Zwecke  enthalt  auch  der  zweite  Teil  des  Buches 
die  Verkehrs-  und  Ertragsberechnungen,  sowie  die  Verkebra- 
ennittlungen  für  eine  Reihe  bestehender  Kanäle  in  Deutsch- 
land. Die  angefügten  Karten  aber  den  Verkehr  auf  den  deut- 
schen Wasserstraßen  im  Jahre  1895,  eine  graphische  Dar- 
stellung der  Gesamtgüterbewegung  dea  Jahres  1899  in  Orten 
Deutschlands  mit  500.000  t  und  mehr  Verkehr,  eine  Karte 
des  rbelnisch-weätfiiliErhen  Industriegebietes,  eine  Kaite  der 
Wasserstraßen  Deutschlands,  sowie  endlich  eine  Tabelle  über 
den  Bestand  der  deutschen  Fluß-,  Kanal-,  Hafen-  und  Küsten- 
schiffe  1877  nnd  1897,  bilden  nützliche  Annexe. 

Das  Werk  Svnpberi  ist  eine  schöne  Arbeit,  die 
namentlich  in  Österreich  ihre  interessierten  Leser  finden  wird 
und  die  sich  würdig  den  früheren  Schriften  dea  Verfassers 
Uber  .Transportkosten  auf  Eisenbahnen  nnd  Kanälen"  Ober 
die. Wirtschaftliche  Bedeutung  der  Binnenwasaei  Straßen"  etc.  etc. 
anreiht.  Kriser. 

Yerkehrskarte  von  Iiisaabon  bis  Japan.  Entworfen 
und  gezeichnet  von  E.  Plecbawski  und  M.  Hufnagl. 

Die  Karte  enthält  nach  dem  .Stande  von  Ende  März  1901 
die  Hauptelseiibahn-  und  Schiffahrtswege  des  bezeichneten 
Gebietes,  ferner  Angaben  über  Lademaße,  Hunzen,  Umschlags- 
plätze etc.  und  eine  Anzahl  von  Detailplänen  einigur  Haupt- 
städte. Die  Karte  ist  sehr  rein  und  deutlich  gezeichnet  und 
daher  suhr  übersichtlich.  Die  ungeheure  L.lnge  der  sibirischen 
Bahn  springt  förmlich  in  die  Augen. 


Deutach  Österreichische  Literaturgeschichte, 

gegeben  von  J.  W.  Nagl  nnd  J.  Z  ei  dl  er.  Lieferung  26. 
9.  Lieferung  des  Schlußbandes.  Wien  und  Leipzig,  Hof- 
Verlags-Buchbandlung  Karl  Fromme. 

Das  9.  Heft  führt  die  Im  vorigen  Hefte  begonnene 
Schilderung  der  Verbreitung  des  Joscflnismua  in  den  Kron- 
ländern der  Monarchie  zu  Ende.  Hann  setzt  zunächst  die 
Besprechung  der  Literatur  Kärntens  fort,  wobei  er  besonderes 
Gewicht  auf  daa  Ritterdrama  legt.  Im  Anschluß  an  Baron 
Paul  Herbert  zeichnet  Professor  Z  o  i  d  1  e  r  in  kurzen  Strichen 
die  „Kantverebruug  in  Österreich«.  P.  v.  Radica  lenkt  die 
Aufmerksamkeit  auf  den  Parallelismus,  der  in  Krain  zwischen 
der  Pflege  der  deutschen  und  slovenischen  Literatur  bestand. 
Hierauf  wendet  sieb  die  Schilderung  den  Karpathenläudem 
zu.  Nach  einer  allgemeinen  Einleitung  führt  uns  Z  eidler 
in  dem  umfangreichen  Kapitel  „Gallzien  und  die  Spätblüte 
josefinischer  Kultnrttbertragung"  in  daa  „Neuland"  Galizien 
und  weiß  hier  mit  derselben  Objektivität,  die  er  in  früheren 
Abschnitten  bei  der  Beurteilung  der  protestantischen  uud 
jesuitischen  Literatur  bewiesen  hat,  die  Eigenart  des  deutech- 
jüdiBchen  Schrifttums  aus  den  bodenständigen  Verhältnissen 
dea  Landes  heraus,  die  auf  Grund  reicher  historischer  und 
literarischer  Details  geschildert  werden,  zu  konstruieren.  Es 
ist  ein  interessanter  Weg,  den  uns  der  Verfasser  von  Kratter 
bis  K.  E.  Franzos  in  leidenschaftsloser  Analyse  führt  und 
lehrreich  ist  der  große  Zusammenhang,  In  welchen  die  Be- 
wegung durch  Hinweis  auf  die  modern-hebräische  Literatur 
gesaut  wird.  Der  Schluß  des  Heftes  ist  Siebenbürgen,  der 
Zips,  den  ungarischen  Bergstädten,  Süd-  und  Westnngam 
gewidmet,  die  8  ch  ulle  r  us,  W  e  b  e  r  und  Nagl  mit  bekaunter 
Sachkenntnis  behandeln. 

CLUB-NACIIRICHTEN. 
Der  Club  eröffnet  die  Vortiags-Saison  1904/1905 
Dienstag  den  25.  Oktober  1904,  7,7  Uhr  abends  mit 

einem  Vortrage  Sr.  Exzellenz,  des  Herrn  k.  k.  Sektions- 
Chefc  Dr.  Franz  Liharzik,  über:  „Zum  fünüiaiührigen 
Jubiläum  des  Eixaibahnkomcmiotix-  < ivm-ters*. 

Schriften  Ober  Verkehrswesen. 

Her»u»»«»eben  Tom  Club  5it»rr.  EUsnbatin  -  Bennien 

Vartt«  tob  Alftod  H«d«r,  Wl»,  I.  BotnMnMttM«  1» 

I.  Enthalt  Sonder- Abdrücke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„Osterr.  Eisenbahn-Zeitung". 

II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 

Bisher  sind  er*d>ienen: 
I  Reih»,  1.  Heft:  „DU  Elsenbahn -Tarlftechnik"  voa  Rmil  Rank, 
Inspektor  der  k.  k.  priv.öster,.  Nordwertbaba.  Ladenpreis  K  1.60. 

2.  Heft:  „Ol»  Sloherun.sanlagen  der  Wiener  Stadtbahn'  . 
Von  Hugo  Kosstier,  k.  k.  Ober-Baurat.  Ladenpreis  Kl JJO. 

3.  Heft  :  „Die  Umgestaltung  der  Elsenbahngiitertarlfe  Öster 
reiche."  Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
bahnen.  Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K>.  130. 

4.  Hott:  .Grnndzü'ga  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienste*.-  Von  V.  Q.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  1*40. 

6.  Bett.  .Das  Lokalbshnwesen  In  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  MiuixterUhat.  Ladenpreis  K  P20. 

6.  Heft:  ,,Die  Eisenbahnen  im  Dienste  dea  Krieges"  und 
moderne  Gesichtspunkte  für  deren  Ausntitaung.  Von  Eduard 
Zanan  ton i,  k.  k.  Oberstleutnant  im  Oeneralstabkorps.  Laden- 
preis K  —'90. 

II.  Reihe,  bund  1:  „Das  österreichisch-ungarische  und  Internationale 
Eiscnfcaha-Transportrechr"  von  Dr.  Frans  Hilseher,  Barean- 
VurstauJ-nellvertreter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nord- 

L.L.     T  _  J  •  e  n/t 


bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 
Das  Clu»«kretarl«t  vermittelt  d.n 


Werke. 


KicmUm,  I!»aiu«»b«  und  Varl«  im  Club 


Für  itle  K«Uktioa  vertutwortlich 


Prunk  von  Bt^]jjJM  *  «'•<>•  ^  )fc 
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K.  k.  öiterreiohiaohe  StaaUbahnen. 


k.  k. 


K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Einführung   dar  Wlaterfahrordauff  auf 
straoken  dar  k.  k.  östsrr.  gtaatsbaknen  t 
Wloner  ltedtb*kn. 

An  1.  Oktober  1.  J.  tritt  anf  den  Lokalstreeken  der 
Ssterr.  Siaatsbahnen,  sowie  auf  der  Wieoer 
Fahrplan  in  Kraft  nnd  ist 
zu  bemerken. 

I.  Wlen-Westbahahof—Nealeagbacb. 
Es  verkehren  in  jeder  Riehtosg  88  Zog«,  und  hieran 
Wien— Purkersdcjrf  nnd  znrtek  je  11, 
Wien -Rekewinkel   .       ,      »    7  and 
WieB-Nenleiigbach  .       .      B    4  ZHge. 
ji  werden  von  dar  Stadibjhn  Ober  Butteldorf- Hsckiii* 
und  tob  der  Weetbabn  je  8  ZOge  geführt,  und  «wer  tob 
HOtteldorf-Hacking  nach  Pfersdorf  4,  in  der  Gegenrichtung 
6  Z«ge: 

Httteldorf-Ha.-king  nach  Bskawinkl  8,  and  in  der 
riehtung  2,  endlich 

Hatteldorf—  Herking  Beek  nnd  tob  Kenlengbach  je  2 
II.  Wies  (K.  F.  J.-B.)-TmUM. 

Von  Wien-K.  P.-J.-B.  Terkekren  ab  1.  Oktober  nach  and  tob 
Tallnje  S  ZOge.  —  Von  der  Stadtbahn  (Donauksnnllinie)  werden  in 
der  Winterfahrordnnng  nach  der  Lokalatreeke  der  Kaieer  Frans 
J<j**fb«hn  nnd  von  derselben  je  83  Züge  gerührt  werden,  nnd  ewar: 

Heiligenstadt  -Kritzendorf  nnd  zarllek  je  11,  Ileiligeu.Udt— 
Werdern  nnd  Kartell  je  8,  und  Heilixen«tadt—  Tulln  nnd  rarflek  je 
5  Znge. 

in. 

Auf  der  Oberen  Wientallinie 
Unteren 

anf  der  Gürtellinie  887  oed  anf  der 


verkehren 


der 


848  Zöge,  auf 
2«»  Zöge,  anf  der  Donaukansliinie  26«  Zfl|;e, 

Zllge  in  beiden 


IT.  Wiener  Verblu 


I8.-B.l- 
Ver- 


In  dar  Strecke  Pratenlern— Hfltteldorf-HackiDg  (Wi( 
bindniiapthaliii)  verkehren  in  beiden  Riebtunven  84,  in  der 
Praterstern — Unter- Hetsendorf  nnd  Gegenrichtung  84,  endlich  in  der 
Sr recke  Prateratern— Haupttollamt  169  Pendelauge  in  beiden  Rich- 
tungen mit  Anschlüssen  an  die  ZOge  der  Wiental-  nnd  Denan- 


Y.  Ironanlaude-  nnd  Douannfe  rbnon. 

Vom  1.  Oktober  angerangen,  verkehren  Ton  Wien-Westbahnhof 
nach  Heiligenstadt  nnd  in  der  Gegenrichtung  je  7  Zöge,  von  Wien- 
Westbahnhüf  nach  Unter-Hetsendorf  4,  in  umgekehrter  Richtung  5, 
Ton  Wieo-We*tbabnb<»t  nach  Kaiser  Ebersdorf  nnd  zurück  je  ein, 
endlich  von  Klein-Scbwecbat  nach  Heiligenstadt  und  znrock  je 
ein  Zug. 

Die  näheren  Daten  sind  aoe  den  Aushaugsfahrplänen  tn  eut- 


Rheinisch-  und  Frankfurt-Sächsischer  Verband. 

Aafnahme  neuer  Stationen. 

Mit  sofortiger  OUtigkeit  werden  folgende  Stationen  de« 
riirektionnbeiirke-i)  Köln  in  daa  Tarilhe.lt  1  aufgenommen,  für  welche 
die  Tarifentternnngen  für  Trompet  inaOglich  der  bei  den  einseinen 
Stationen  angegebenen  Kilometer  gelten,  nnd  twar: 

Alpen  88  t» 

Appeldorn  (Rheinland).  .  .  42  , 

Calear  47  „ 

Haanelt  (Rheinland)     ...  54  . 

Marienbaaen  40  , 

Millingen  1»  . 

Repelen  11  . 

Rheinberg  16  „ 

Tlil-Moglend  60  „ 

Hauten  (Staatababnhof)  .  .  33  . 
Gleichseitig  «lad  die  bisherigen  Entternongen  für  Moers  (S.  27) 
163  de*  Tarilheftei  1  in  itreicben  und  dafür  die  om  5  km  erhöhten 
ren  für  Trompet  eiazoitellen. 

K.  k.  prlr.  8ld.N«rddentaehe  Verbindungsbahn. 


Einführung  von  Tajlfnaon. trägen. 

Mit  6.  Oktober  I.  J.  treten  sau  Tarif,  Teil  II  de«  RbeiaUcb- 
nai  Frankfurt-Sächsischen  Verbände*  vom  1.  November  ISOl  folgeade 
Nachtrag«  in  Kraft,  nnd  swar: 

<■>  Nachtrag  IV  zum  gemeinschaftlichen  Heft, 

4)  Nachtrag  VI  zum  Tariflieft  1, 

r)  Nachtrag  VI  zum  Tarifbeft  2. 


Exemplare  erliegen  in  der  Station  Reicbenberg  nnd  bei  der 
nntereeichneten  Direktion  zur  Einsieht  und  aind  bei  der  königlichen 
Generaldirektion  der  Sächsischen  8taat*ei«enbahnen  in  Dresden  und 
bei  der  unterzeichneten  Direktion  zum  Preiae  tob  ad  o)  6  Pfennig, 
resp.  6  Heller,  ad  4)  8  Pfennig,  reep.  9  Heller,  ad  c)  80  Pfennig, 
re»p.  84  Heller  erblUtUeh. 

K.  k.  prlv.  rilld\«rddeuUrhe  Verbindungsbahn. 

VergebniiK  von  Arbeiten  nnd  Lieferungen  zur  Hemtellnnt;  der 
Elsonkonstruktlonen  fBr  «In  Wehr  nnd  eine  K  am  nie  mch  lerne 
Im  Wiener  Iionnukannle  nnlerhnlb  der  vugartenbrlcko  nach«! 
dem  ehemaligen  Kaiserbade. 

Durch  die  Donau-Regalieruugs-Kommisaiou 
meiner  Öffentlicher  Offertverhandlnng  cur  " 

A.  FBr  ein  Wehr: 
36.876  fc»  GnfieiaenkonJtrnktionen, 
8.1WO  .  SL'hweil5ei«nkoMtrnktiouen, 
I,)H.MXJ  „  Mertiu-FlntteirMsnk.inetrnktiime», 
86.940  „  Konstruktion  ant  Stahl  form  gnll, 
18.080  „  Konstruktionen  ans  Stahl 
8.890  »  Brunzekonütriiktionra, 

180  ,  Konstruktionen  anj 
8.996  ,  Blei  und 
700  „  Ketten 


in  allge- 


nud 


B.  fBr  eine  8chleuse: 
34.320  fco  GuueUeakoasiroktiooen, 
3.880  „  Schweifieisenkouitruktionen, 
78.000  „  Manin-FlaSeiaeDkouatruktionen, 
"  Konstruktionen, 


8.000  ,  StebKortugnß-Konstl 
1.060  ,  Konstruktionen  aua 


96 
100 
1.800 
11.800 


Konstruktionen  ans  Deltametall, 
Blei. 

maschinelle  Konstruktionen  und 


3-04  »*  Kiehenbolikonnrnktionen. 

Die  Projektsplane,  die  allgemeinen  Bestimmungen  und  be- 
sonderen Bedingnisse  für  die  Ausführung  dieser  Etsenkonstruktionen, 
sowie  die  Preisliste,  das  Vorauawafi  und  der  Koatenaberiehlag  liegen 
bei  der  Hafenbaudirektion  der  Donan-Regulierungs  Kommiaeion,  Wien, 
1.,  Kaiser  Perdinandsplata  2,  IL  Stock,  inr  Einsichtnahme  anf  und 
können  nebst  den  Offertfortnalarien.  jedoch  mit  AuaichlnA  der  Plane, 
von  dieser  Direktion  gegen  Brlag  oder  portofreie  Einsendung  Ton  je 
K  6  -  pro  Objekt  besogen  werden. 

Die  Offerte  aind  schriftlich  iu  versiegoliem  Umschlage  bis 
Samstag,  den  16.  Oktober  1904,  12  Uhr  mittag«,  bei  der 
Donau  Regnliernng*  Kommission.  Wien,  I..  Kaiser  Ferdinand splati, 
III.  Stock,  einzubringen. 

Jeder  Offerent  hat  Tor  Einbringung  aeinee  Offertes,  nnd  twar 
spatesten*  16.  Oktober  1904,  11  Uhr  Tormittags,  ein  Vadium  im 
Betrage  Ton 

K  8600  fttr  das  Wehr  nnd  getrennt  ein  Vadium  tob 
K  2600  für  die  Sehlens« 

bei  der  Douaa  Begulicrniigs  Fondskuse  zu  erlegen. 

Die  Eröffnung  der  Offerte  flndet  am  16.  Oktober  1904  um 
3  Uhr  30  Min.  statt  nnd  es  steht  den  Offerenten  frei,  derselben  bej- 
•n  wohnen, 

Die  Beschlußfassung  über  die  eingereichten  Offeric  wird  mög- 
lichst beschleunigt  werden. 

Wien,  am  10.  September  1904. 

Die  Donan-Regnlierunga  Kommission. 


CACAO.VERO 


r,  feinste 

nahrhaft,  «ehr  wohlschmeckend,  vorzügliches  Aroma. 
Frais  per  </«  Ay-Doae  K  2. — . 

HARTWIG  &  VOGEL, 


Der 


Patentes  Mr.  3111 


„AafwindYorrichtnDg  für  Lokomotiven" 

wünscht  mit  Interessenten  betraf»  Abgabe  tob  Lizenzen  in  Verbindung 
za  treten.  Derselbe  ist  auch  bereit,  das  Patent  zu  verkaufen  oder 

entgegenzunehmen.  Diesbezügliche  Anfragen  erbeten  an  das 
Patentanwaltsbureau  VICTOR  TISCHLER,  Wien  VII., 
Sieben8ternga8Be  39. 


Digitized  by  Go 


CF.  X.  KOMAREK* 

Ha*ehlin>nfahrlk,  h>s»plxrhmle(l<\ 
=     Motor*  ajrinihan  ^= 

Hien>Favorlten 


K.  k .  pri  v .  Erste  Florida-  0  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Nessenyi,  Miiei 

Floridsdorf-Wien.  I.  Operngasse  14. 


Ulaalfrts  »t+1a«fi«rr«brti  für  Waaaar.,  Abort-  ni  Ka»D<<lan(mi 
KABlaalialtaa  fa  allan  Fonsen  aad  Dlmanstoaa«. 
CkUMltt-ZItgel  aad  Bö  riet  für  all»  Paasniaftaalagan. 
Mosaik-  lad   Kliak.rplttt.a  aar  Hui.mng  tos  Gma«o,  Vesiihalen, 
Ii  r«n    TraMoira,  StaUaagea  ata. 

Koaaplett*  Aaaiakrnna;  too  Btalaieajrrakr-Kaaallaleroigta. 
rtluttriagai. 

rreut-fairaal  aal  Draal  abtattar  aaf  Won»ib  irrst  Is  Bad  frank«  IM 


Glaserdiamanten 


MDF-fl*liU  uatar  rjaru.ll*  für  b««t«  Ttlepben 
V"»lakt  und  gtitatt  flehottt        Nr.  IM&O. 

T  A  .«  .«b.  *f      T    ^  .fkar«»  JL  ata)  «ja«-    OlM*r-    «B'l  W>rks«Tlf-UlMQU3t«Il- 

joaox  J-iegraay  VthriK       xvm  Miri„.(r. 

■Irafie  IN.  Vfirtr^tung  and  T<air*r  d«r  8pU«;*l-  and  Mplt(f*lgl*iftvbnk  too 
Wolf  A  SU  Ii»,  Prtf,  all«  MuUs  and  OrOtan  yluur  and  fa»;et.l«rUr 
Hpiegel  und  Sp.f*elgla>t«r  kalte  «teti  lagernd.  M»f«r*iil  dir  SlAHrEliiin 
baba  and  Maria«- WerkuktMe  1'iaa.aatrn  flr  Spiet:*!-.  Kok-  u.  «montan 
Tafalgla«,  Baad-  und  O^eJ-Sehneidmaachlaen,  KalhcdT*!.  DUrcante« 
IHamant*.  flr  Kaad  and  Oral-Sratif Idaiaarliiafn  Loa«,  uafeiaeat«  Dia- 
■aasten  für  lilaafabrikaa  avaU  TOiretig,  L*r»fa*a«t.g«B  abganaUUr  Stai»« 
««rden  gut  uad  billig  gemacht,  leb  macbe  baeondaxa  auf  dl«  eoa  metaem 
»eOlgen  Herrn  Tatar  erfanden«  aad  tob  mix  fortf«««bM«  Logradr'Kbn 
Faaeuag>n.«tnode,  aaeb  we.obar  die  Stein*  voa  mn«n  1b  Stahl  oler 
Mii  «i!  £i-i  -tft  werden  und  nJ«  bnraatfallfn  kunaim,  b««uad«ri  aufmarliaani, 
Ol  aar  r-WerkMBg* :  Otaa«rhaam«r.  (llusajuaaa,  Han-  and  Kmm«war  etc, 
itate  am  i.ngT.  Wledentrklufer  eataartebfadta  Rabatt.  *T4 


PAGET,  MOELLEK  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
'Wien.  T.,  RiemcrgaNHe  13. 

Telephon  fir,  5209  —  Telegramm  Adresse-  Pasrctmcler. 


Osten.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  EngerthstraCe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 


Industrie   und  Straßenbahnen. 

Dynamomaschinen  •  •  « 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

MeBinstrumente.  •  •  •  • 

•  «  flogen  In  in  pen.  •  • 

Wiener  Installationsbureau: 


I.  A  Ufll*ll  ««r«lri>B  r  *>. 
VI.  HfirluhllrrrXraUr  7 


]{aat  und  lUfarl  la  «aabtaalar  AtufahniBB; 

Dampf  Motorwagen 

n.llkoani.n  b.albrtrs  Syiteai)  für  BlMolialia»  J*lar 
Kpurwulta,  rar  Fersoua».  aad  (»ut*rtnu>rjnirt  mit  aad 
«hu*  Aaliaiigattkirlna  llaupfaiaarblaeB  and  riajpea  für 
RmnrbeawKrka  all.r  Art.  —  llaapfkeesel  allar  *r*°*i 
Waiiawlalnaari-Apparammr  Kaasaland  lodtislrt. 


m 

FllloUn : 

l'Mreaarlti,  Pirna, 
Josafsplala  4. 

lambrnra.  ISur« 
g-raban  II, 

l*ajk»rf , 
Walbarallete. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k  a.  k.  ITofiioforantaD 

villi  Luia(ai»e  Nr.  I  UflCU  1  Brakea,  ralati  Baallabla 
Zantiala.  fllLPI  l>tadi-IIIad>rlt«a. 

Uniformen  ,\Jnl  form  »ortei,  fei  ne 
Herren-CJanlerobe.Bportkleldor. 

l'r*laUaW  taail  Zaklannbedlifralaie  frank»  «07 


k.  k  pri».  Wechselseitige  Brandschaden- 
VorsioherDDgs-ÄDstalt  = 

 Wien,  I.  BEckerstraße  38.   


Krrlektat 
Im  Jahn  181t.   

Dia  Anstalt  rarticrimt   a)  Oebtlaa  samt  daran  ZababOr, 
b)  labiUta  allar  Art, 

a)  Bodearnea/rtlti«  iag*a  HafalseliU«.  III 
Rn.rrff.od  d.  Aast.:  K  Vi»  610.  Oaa.-TaralebaraaicaansM  k  1  QM,1W-M. 


^    Setnoben-  und  Scnmlede« airjDfabrllu-Aetlan^jellKlialt 

Brevillier  &  Co.  u  A.  Urban  Sl  Söhne 

CeDtnl-Bnrean,  Ca*«a  nod  Niederlage: 
Wlti  VI.,  MtgdalenanitrtMe  18 

^  Fr;eugting  ron  Schrauben,  Mutte-n,  Sielen  u.  Schmiedewartn  etc. 


AII»rhoclisle 


1 1  pri?,  Bröctenwanen-Faljria 

C.  SCHEMBER  &  SÖHNE 

k.  a  k.  nofllafsraniaa 

Wien-Atzajeradorf 

erzengreo  Lokomotlv-,  Waggon-,  StraBenfuhrwerkl-  a.  Magazim- 
Briickenwagen,  Gold-,  Silber-  u.  alle  Galtungen  Schalen-Wagen  etc. 
Wagen  mit  automatischer  Regiatrier-Elnrlcktung,  automatischer 
Fahrsperre  und  Apparat-Einstellung  mit  Zählwerk. 

Zaatral  Kaaalal  aad  Haupt- Nladarlafe  | 

I.  Akademlestrasse  4.  VII E\  Ecke  MaxImlUanalr.  8. 
(Karntnerrtna) 


Sibeaibrr.  I'slrul  W amC*n  Hrltkrawafe  «kl«  Oalalaauasar-  H 
£  kraohooff  aaf  Hai«r.«rfc  ruhswid  oder  la  fvaalaara.a  K.sUn  mos»-  *£. 
S    tlart,  skalr n  and  KeKUtrItr-EiarIrbMax  fir  dl*  «lata  Tragkraft-  5* 

In  AliTiendnnir  auf  slmtliehen  5aterr.*on|;ar.  Kl»«nbaliiien. 


FOr  tlen  InMeratcntell  Terantwortllcli  AnDOnceu-Expedltion  M.  Foznonil,  W  Ich,  IX.  HOrlguae  5. 


b.l(Miilmai,  ll.rau«K«i"  mit  Vailac  d«a  <:iiib 
datarr.  Klamiüahn  Hoanit.n. 


Kar  <lia  RedakUoa  vnrantwortlkh 
Dt  Kranz  Ullaokar. 


Druck  von  K.  8p« aa  a  Co. 
Wlan,  V.  B«alrk.  SuauB'Httaaa«  Nr.  18. 


Co 


*  * 

Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


Redaktion  und  Administration! 

WLBK,  I.  IB»oh«ab*oh«MM  11. 
Telepho«  Nr  SM. 
PoitiptrhMMti-KuBto  der  Admini- 
stration :  Jfr.  BM.9«ft 
1  ■  .U   rU.  .  :.  K    t  |  ,      ...  Ol«»; 

Kr.  Mo.m 
Hettrftffe  warden  naveh  daea  vom  Ke- 
d*ktii?n*-Kofal«M  fpit|  il Tuif« 

bonortart. 
Kanaakrtp't«   werden  nicht  ■wrütk- 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  30.  jedes  Monates. 


Abonnement  i:k .  Postversendung 

la  Oatemlta-rncara: 
OanaJUirl«  K  1«.    Ilall.jal.rl«  K  5 

Y»T  du  llaalarke  B«lrh: 
Gaaajahrlf  ktk.  lt.  Halbjahr!»  ktk  > 

In  lartna  Analans«: 
Oaaajahrl«  rt  So.  llalbjalirla;  Ft.  1«. 
BaiairMteUa  für  den  Unchliandal 

ftplalkaf'a  *  SHmriek  la  Wita. 
HbmIm  Iiauun  SO  Biliar. 

Offen*  KaklaniatKinan  portofral. 


Ns  29. 


Wien,  den  10.  Oktober  1904. 


XXVTI.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wwscr 

obne  Jedm  »oiuit^rec.  KbbU  angerührt,  tat 

YDROCHROMIN 

aebon  aCr.  lrhrrrlla  und  gibt  »In»»  garaehloata,  aaaaiV 
arUfc*  hart««.  glataan, 

waschbaren  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  Jeder  Art, 

aralcliar  raaeh  trockoal.  Baibat  nach  Jährt«  atak«  ahfkrhl 
sad  f*(aa  alaaa,  Hffru  and  I  mrtUr  aaampandlleh  in 
Dar  Aaäaricb  bklt  und  brwlhrl  airh  aaf  jadam  'aaaaa 
i:mat|rruiid.   aar  Kalk  ,  Olaa-  and  üaaaanaarpaU,  aaf 

Zlagal,  Sana,  Mola,  Kbvaa,  Blaab  a«o. 
1  a>t  A  nnrlch  atallt  «leb  aaf  kaaaa  oh  In  allaal  Pathan 
avkkhllek. 

Fraapakta,  ■■•tan.  Prriaa  aif  VrrUacaa  fraaka  a.  «rall«. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

«ftaaur  :  WUa.  IUI  UatkUnaUiaatraaa  II— U 


Luxfar- «  «  « 
«  «  *  Prismen 

•t»i«U.a  dunkle  Hin  ine 
-•  in»  n.  Koller' 

räume  atr.  dwreb 

Tageslicht 

Kallarbalancbtttna;  durch  Kia- 
fallallokta 
Ttksfkaa  Kr  tum 

Feuersicheres  Elektroglas 

Mllfl  Aal  »km  wardra  biaher  *  a  ath  Krrelj:  »■«.**  fubrl  K  k.  \  UrnbaliR  Mn.t 
Vabaaderi  k.  Herbari;,  Wleaer  IUik.pi,  Tt+  aaUrli»  llnrhcrhile  k.  k.  pe-tUMler. 
und  k.  k .  Takakrfiripa  w  t»»T  K«akT*r«li,  «iltv>kl(t«iw*>rk«>  Tara.  I.  ü**krriWr 
*  >fff-»    Xnni  4f9  Warfabaiw»  A   Ufra^rwif,  Jnllai  Meinl,  Met>l  «.»■ 
■*ru4   kikahef  Krünu  tU  *tr. 

Luxfer- Prismen -Fabrik  F.  L.  Keppler, 
General  vertrieb:  <>.  Sehnde  van  »Vestriiiii. 

Wlrs.  IX.  L'FrltiaatalaatrUf  Nr.  £1. 


Keüselreinigung  —  ein  Kinderspiel 

m  Original-flnticorrosivum 

vw  Frischauer  &  Comp.,  Wien  VI 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

Neplan-Pumprn-l'ackuiiR- 

Spezialfabrlk  fQr  Stopfctlchsen-Pacliiingen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  meinten  Eiaenbabuwerk^twn. 

Wo  Burb  keine  I>icMoojf  enUfirofibeaj  hu,  nehme  man  i 

■■  -  -    (OOPER1T  m~**m 


dl*  ■■Tfrwftttllrhd'a  liirbtaaicra  Nr  Hefbdrntk  nnd  iberhllxtea  liaKpf 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Stadlau  bei  Wien.  Bureau:  Wim.  VII1 1  Langegaste  25. 


f.  Gif  l6h~  MnPHaHe" 

streu,  sowie  flr 


Bogenlichtkohlen 


Marka  r  flu  laaara  Braaadauar,  SA  ania  guallOi,  V  rar 
Vakunmuuauaa   t.ft>ktkakl«a:  fall,,  rad  aad  mllchwait. 

Allar-rata  QoaUlUltan  bal  tilllsatan  Prataan. 

Walallataa  aad  Maalar  fratia  aad  fraaka.   Wo  aooh  aloht  rar- 
tialaa.  wardaa  gut  alagaflibrta  Vartralar  Baaaekt. 

M  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

I   - '-ra.il i  la-  nnd  analtodterlieT  liahoeai.  Ii 6 


ist  anerkannt   die   einzig   hi-stp  IHrblnup   für  höchsten 
Dampfdruck  nnd  Uli.  r  Ii  Uz  teil  llxmpf  etc.  etc. 

Kllnrarit  w  rd  ,1.^  *n,|,f.  1,1a».  wo  aooh  fcaiaa  D^tirnri1  aalapaacaan  haa  1 


|(lingerit 

Ringe  und 

Fassonstücke  ..A 

ctnu 

im 


Dichtungs-Platten 


wenn  sie 
auf 

einer  Seite  Uber  die 


Schutzmarke 


gante  Flache  mit  der  registrierten 


0>f 


ver»ehen 
Bind. 


Dre  unter  den  ▼«rephle4eneten  „II"  IS  amen  uftteUBchtoQ  Dicbttuifan  babea 
ntt  decti  Fflkbrikal  ,,K]la|CarU'-  nicht»  «caeeln. 
eondem   sind  »elaieaui  g*nt   mlader werttdfe 
N*  aaltah  m  u  utftai. 
i  Ia>  kaafe  4aatr  aar  .Mincfril"  and  w«t»e 
|  Diditetnjjiwn,  «r*Iefeie  dlaee  fluhutonartie  nicht 
:■*....   aJi  unecht  aiirftok. 

Bich.  Kllnger,  ^tL5f 


Lire  unter  oea  t< 

Ol 
: 


1 1  utongen  liknet 

o 


Godgl 


PATENTE 


»llor  Linder  erwirkt  Ingenieur  so» 

M.  OKLRHAÜS,  beeideter  Patentanwalt 

Wien.  VII.  Sleb'nuterngaase  7  (n«g»nu»«r  itm  k,  k.  p»t»niu- 1< 


„Tee  Expreß" 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten 


«baba 


«.       Wechselseitige  Brandschaden 


i.  j»h«  in».  Wien,  L  Blckorstrafte  28.   

DU  AmUll  nnlehMt:  a>  OrVkid»  iul  dam  itabchOr, 
»)  Maklllaa  alter  Art, 

«)  IU4n»rt«*K*l>M  *f»  Haj.lKihl««  814 
Rwrr.fa.«  4.  Ai.l.:  K  M?i»0,  8M.  TmM.rai|ttruu*  K  1.0M.IM-M' 


k.  p«v.  Likör-Fabrifes- 
Äktlen- Gesellschaft  ===== 

Spezialität:  „  v__  TCT~U 

O«br0der  Eekelmann. 

„Ein  Klostergeheimniss".  ABUil-ScMinrieieL 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegg;  Coaiptolr:  Wien,  I.  BriiinerttraB«  10 

tmojin  In  kMMr  <ia*lttU  ud  •orjfaJlla;ar  Aatfulirung  ; 

Elsenbahn-Bedarfs-Artikel  ans  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  nnd  Grosse,  Rondknpfer  für  Bolie«, 

ohua  Naht,  ' 
n.  «.  w. 


Leopolder  <L  Sohn 

Wien,  III.Il  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen- Apparate,  Tal«pb«io  und 
Telephon  -  Central  -  lm««halter,  elrktrlueh«  Station». 
Defku-aa-Mlraftl«  nnd  Bahnwfehter-Laatewerke  ttt  Elten- 
bahnea,  Telegraphen-Batterien  and  Leltoap/iaiaUrlale, 
Wakttermeaser  eigeneu  Patente«  ftlr  lUdtiache  Waaierwerk«, 
Bierbrauereien  und  UMebineuiabrikea. 

All«  Telephon-  und  Telegraphen-Einriebtnaireii  werden 


^  K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  C<L 

PRAG-SMICHOW. 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  Simmering  • 

vormals  H.  D.  Schmid 
Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


K  rane^y  »teuie  Sto  ckenbolz. 

Personen-  and  Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  n.  Schieb- 
b  (ihnen. 

Hydraulische  Lokomoliv- 
und  Waggonhebebocke, 
femer  mit  Hand  oder  elektr. 
Antrieb. 

Raderpressen,  Raderver- 
senkvorrlchtuagen. 

Wassers  tationen. 


Dampfmaschinen  mit  Pra- 

zisiongsteoernng  fllr  Werk- 

slftt tenbetrteb  n.  für  elektr. 

Anlagen. 
Dampfkessel,  Dampfüber- 

hitxer,  Reservoire. 
Direkt  wirkende  Duplex- 

pnmpen,  Expreßpumpen 

„Sehlelfmühle". 
Holsbearbeitungs-  ««•  « 

maschinen.  m 
Wasserreiniger  etc. 


K.  k.  pr i  v .  F.rste  Florida-      dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nessenyi,  Aktii 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 
«   •  « 

ötaaUrte  SKltmgrlkrai  rar  Wmmt-,  Abort-  cra4 
l  la  »IL»  PorxMa  und  DI».mlQ««n. 


H  ,'..n. 


Felix  Blazioek 

Wien,  V.  Straußen  gasse  17 
Fabrik  für  Elseabahnaosrflstiings-Oegeiistlnde 

Kauen,  Blllettenkaatca,  Plomblenaaten,  Deeoupler- 
Oberbaawerkzenge  ete,  m 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 

Wien,  I.,  Rieniorjrntaaic  13. 

T«l«J>hon  kJr.  5209  —  T«l«cjr»mm  Adwate.  Pattetmeler. 


itrkrntnco-liHtttat  dr. 


■k  >afirrtlekUtk«r  Ml»»»»bn -«um  i' m 

WIEN,  I.  Stnbenrtng  Nr.  18, 
im  eigenen  Raa»«. 

In  Kraft  Inda  Mti  K  4b?,«M  «VO  .Ultra  laut  Hl  tu  pro  Kid'  im 
b.r.i-ka*  dir  Jabiiiicrbtriin«;  k  3  Tict.inHj.  tiliUmdin  Tirtdlt  u 
Vrrtlr  krri*  mri  k  LttSu  (MM,  kaatiaa  bai  dir  k.  k.  Statu  I.nUal  kuu  K  «.*»»,  0»H>. 

Di.  G«MlUoh*ft  nrt.Uk  l>lrld.n4.n  aetan  uuk  aw.LJaiirta.iii  Baatahaa  il.r 
PolUaa.  t>t.  PoliiMai  und  nach  ar.ljaerif.ai  Biitan,).  iionfwIuW  (balLti...- 
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Wien,  den  10.  Oktober  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


IXH  ALT:  Mittel  aar  Be*c!ileu!>igung  des  Wagennmlanfea  im  Riaeubahnbetriebe.  Von  Wilhelm  Prokor  (Schloß).  Zum  fthifimizwanaifc- 
jshrigen  Gedenktag  der  ersten  elektrischen  Bahn  (Schiaß).  Verkehr  and  Handel  in  Abeagjnien.  Ober-Kontrollar  Johann  Freiwler  f. 
Chronik:  Gesangverein  überreichlicher  Kineobahnb samten.  Gatalaberger-Steni'Krapnie-Karte.  Traneporteinnakmen  der  k.  k. 
onterreichiiehen  Staatobabaen  im  August  1904.  Die  Bieenbahneo  Rußland«  am  1.  Janner  1H04.  Betripbsera;cbni(w«  der  prir. 
(«terr. •  ODg.  StMta-Eisenbahn-tfetielUi-baft  im  Jahre  1903.  —  Literatar:  österreichisches  Kursbuch.  „Weltall  und 
Menschheit".  —  Clnbnacbrichten:  Znfaimnmcnwtzuuj;  der  Komitees  für  du  Clobjabr  1904.  VerimleruuL-tn  im  Mit- 
gliederatande  in  Monate  September  1904.  Ankündigung  der  außerordentlichen  GeneralTerminnilaDg.  Nene  Begünstigung. 


Außerordentliche  Generalversammlung:  Diens- 
tag den  25.  Oktober  1904,  6  Uhr  abends.  (Siehe  auch 
Clubnachrichten.) 

Ciubversanimlung:  Dienstag  den  25.  Oktober 
1904,  »/.7  Uhr  abends.  Eröffnung  der  Saison  1904/1905. 
Vortrag  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Sektionschefs  Dr.  Franz 
Liharzik  Über:  „Zum  fünftigj/ihripm  Jubiläum  dt* 
F.i*rnb<thn-Kamc$*wt\*tjnetutu . 

Nach  Schluß  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Olnblokale. 


Mittel  zor  Beschleunigung  des  Wagen- 
u  ni  lauf  es  Im  Eisenbahnbetriebe. 

Von  Wilhelm  l'rokor,  Eisenbalin-Innpektor  a.  D. 
(Schluß.) 
III. 

Bei  dem  Wesen  des  Eisenbahnbetriebes  kommt  es 
außerordentlich  viel  auf  die  Schnelligkeit  an,  mit  welcher 
die  Signalfernwirknng  erfolgt.  Die  Anforderungen  au 
diese  Schnelligkeit  steigern  sich  natürlicherweise  mit  der 
Fahrgeschwindigkeit  der  Züge,  denn  je  größer  die  Ge- 
schwindigkeit ist,  mit  der  die  Züge  von  dem  einem  Signal- 
ponkte  bis  zum  anderen  gelangen,  desto  weniger  Zeit 
bleibt  fttr  die  Avertiernng  der  Beamten  und  für  die  Um- 
stellung der  Fahrsignale.  Der  Zeitwert  steigt  also  mit 
der  Fahrgeschwindigkeit.  Die  Zeitbewertung  erführt 
aber  auch  noch  eine  Steigerung  in  anderer  Hinsicht,  und 
zwar  durch  die  Verdichtung  der  Zugfolge,  denn  je 
kürzer  die  Zeiträume  sind,  in  denen  die  Züge  einander 
folgen,  desto  weniger  Zeit  bleibt  fttr  die  Signalgebung. 
Demnach  steigert  sich  der  Zeitwert  in  beiden  Hinsichten, 
1.  durch  die  Steigerung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit, und  2.  durch  die  Verdichtung  der  Zug- 
folge. 

Die  Bedeutung  des  Zeitwertes  in  ihrer  Einwirkung 
auf  die  Betriehs Verhältnisse  soll  im  nachstehenden  näher 
beleuchtet  werden,  und  zwar: 


1.  Hinsichtlich  der  Deckung  des  Zuges. 

Bei  allen  denjenigen  Signaleinrichtungen,  bei  denen 
die  Signalgebung  durch  die  Wärter  erfolgt,  wie  diese« 
bei  den  deutschen  und  österreichischen  Eisenbahnen  der 
Fall  ist,  ist  die  Deckung  des  Zuges  fortwährend  gefährdet, 
weil  die  Aufrechterhaltung  der  Abhängigkeit  zwischen 
den  Decknugssignalen  einzig  und  allein  auf  der  Erfüllung 
der  den  Wärtern  erteilten  Dienstvorschriften  beruht  und 
deshalb  anf  verschiedene  Weise  durch  an  sich  unbe- 
deutende Versehen  verlöre«  gehen  kann.  Die  verschie- 
denen Möglichkeiten,  durch  welche  die  Deckung  verloren 
gehen  kann,  sind  jedem  Fachmann  bekannt,  weshalb  ich 
dieselben  hier  nicht  einzeln  anführe.  Im  gewöhnlichen 
Leben  werden  Versehen  in  der  Regel  entschuldigt,  weil 
es  keinen  Menschen  gibt,  dem  nicht  Versehen  wiederholt 
passiert  wären.  Im  Eisenbahnbetriebe  und  besonders  im 
Eisenbahnsignalwesen  ist  das  anders,  weil  hier  ein  Ver- 
sehen Folgen  haben  kann,  vor  denen  auch  der  Mutigste 
zusammenschauert,  wenn  er  sich  die  möglichen  Folgen 
eines  Znsammenstoßes  ausmalt.  Einfache  Versehen  sind 
schon  oft  die  Ursache  schwerer  Unglücksfälle  gewesen, 
die  die  Eisenbahnchronik  in  langen  Spalten  verzeichnet 
hat.  Die  menschliche  Tätigkeit  wird  immer  unverläßlich 
bleiben,  selbst  bei  Androhung  strenger  Bestrafung  für  das 
geringste  Versehen;  sie  wird  aber  auch  dann  unverläßlich 
bleiben,  wenn  die  strengsten  (Strafen  an  dem  unglück- 
lichen Beamten  vollstreckt  werden  und  er  aus  dem  Dienst 
entfernt  wird,  weil  dann  an  seine  Stelle  ein  anderer  tritt, 
der  ebenfalls  nur  ein  Mensch  ist.  Die  Gefahrquelle  wird 
dadurch  aber  nicht  verstopft. 

Ein  wirksames  Mittel  gegen  diese  Gefahr  bildet  nur 
die  Beschränkung  der  menschlichen  Tätigkeit 
bei  der  Signalgebung  auf  das  geringste  Maß. 
Um  dieses  zu  erreichen,  brauchen  die  Signalmittel  nur 
derart  ausgebildet  zu  werden,  daß  ihre  Bedienung  den 
Wärtern  abgenommen  und  den  fahrenden  Zügen  übertragen 
werden  kann.   Bei  einer  deinentsprechenden  Ausbildung 
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der  Signalmittel  können  die  Deckungssignale  in  ein  voll-  | 
kommen  sicheres  Abhängigkeitsverhältnis  zueinander  ge- 
bracht werden,  weil  sich  Mechanismen  —  die  räumlich 
durch  grolle  Entfernungen  voneinander  getrennt  sind  — 
mit  Leichtigkeit  derart  miteinander  verbinden  lassen,  daß 
die  Arbeiteleistung  des  einen  unter  keinen  Umständen 
früher  erfolgen  kann,  bevor  nicht  der  andere  die  seinige 
beendet  hat.  Diese  Eigenschaft  der  Mechanismen  ist  ge- 
rade für  'Eisenbahnsignaleiurichtungen  wertvoll,  weil 
dadurch  die  Deckung  des  Zuges  eine  absolut  sichere 
wird,  die  selbst  dann  nicht  unterbrochen 
werden  kann,  wenn  der  eine  oder  andere  Ap- 
parat den  Dienst  versagt,  weil  iu  einem 
solchen  Falle  —  bei  zweckentsprechender  Anordnung 
das  in  der  betreff  enden  Fahrrichtung  zurück- 
liegende Deckuugssignal  iu  der  Haltstellung 
verbleiben  muß.  Zu  diesem  Zweck  werden  die  be- 
treffenden Mechanismen  derart  miteinander  verbunden, 
daß  die  Entriegelung,  bezw.  Freistellung  des  in  der  Fahr- 
richtung rückwärts  liegenden  Deckungssignals  erst 
dann  erfolgen  kann,  nachdem  das  voraus  befindliche 
Nachbarsignal  in  die  Haltstellung  gebracht  ist. 

2.  Hinsichtlich  der  Benachrichtigung  der 
Beamten  über  die  Zugbewegnngen. 
Bei  der  durch  die  Wärter  besorgten  Si?nalgebung 
besteht  ein  weiterer  ('beistand  darin,  daß  die  Stations- 
beamten und  Blockwärter  infolge  des  großen  Zeitaufwandes, 
den  die  umständlichen  Manipulationen  bei  der  Bedienung 
der  Blocksignalapparate  verursacht,  dessen  Mindestmaß 
zwei  Minuten  pro  Zug  beträgt  (vergl.  Rank:  „Die 
Streckenblockeinrichtungen"  Seite  78  undKohl- 
fttrst :  „Die  selbsttätige  Zugdeckung"  Seite  25), 
nicht  mit  der  erforderlichen  Pünktlichkeit  Kenntnis  er- 
halten können  von  dem  Eintritt  nnd  Austritt  der  Züge 
in  resp.  aus  ihrem  Dienstbereiche.  Unter  diesem  Übel- 
stande,  der  selbst  bei  der  größten  Aufmerksamkeit  nicht 
zn  vermeiden  ist,  leidet  natürlicherweise  die  Sicherheit 
des  Betriebes  ebenfalls,  weil  die  betreffenden  Beamten 
ein  mehr  oder  weniger  verzerrtes  Situationsbild  von  den 
Zugbewegungen  in  den  benachbarten  beiden  Blockstrecken 
erhalten.  Da  ein  Zug  toii  90  Am  Fahrgeschwindigkeit  pro 
Stunde  in  zwei  Minuten  3  km  zurücklegt,  so  erleidet  das 
betreffende  Situationsbild  eine  dement  sprechende  Ver- 
schiebung zu  Ungunsten  seiner  Deutlichkeit.  Aber  auch 
bei  den  langsam  fahrenden  Güterzügen  beträgt  die  in 
zwei  Minuten  zurückgelegte  Entfernung  zirka  1'/**'". 
Die  Verschiebung  ist  also  auch  bei  diesen  Zügen  groß 
genug,  um  Unsicherheit  zu  erzeugen,  besondere  bei 
Nebel  etc.  oder  bei  dem  Hinzutritt  anderer  ungünstiger 
Umstände.  Die  Erfahrung  lehrt,  daß  viele  Znsammen- 
stöße dadurch  herbeigeführt  wurden,  daß  die  betreffenden 
Beamten  von  der  augenblicklich  vorhandenen  Situation 
nicht  die  richtige  Vorstellung  besessen  haben,  infolge- 
dessen sie  Handlungen  vornahmen  oder  veranlaßten,  die 
der  tatsächlich  vorhandenen  Situation  nicht  entsprachen. 


Auch  gegen  diesen  Übelstand,  der  eine  große  Gefahrqnelle 
bildet,  kann  nur  die  durch  die  fahrenden  Züge  direkt 
bewirkte  Sigualgebung  wirksamen  Schutz  gewähren,  weil 
bei  der  selbsttätigen  Sigualgebung  infolge  der  Betätigung 
der  bei  den  Blockstreckengrenzen  angebrachten  Hilfsmittel 
(Schienenkontakte)  durch  die  in  die  Blockstrecke  ein- 
resp.  ausfahrenden  Züge  die  Signal  Wirkung  augenblicklich 
eintritt,  infolgedessen  das  betreffende  Situationsbild  die 
denkbar  größte  Deutlichkeit  erhält. 

3.  Hinsichtlich  des  Haltens  der  Züge  auf  der 

Strecke. 

Einen  weiteren  ('beistand  bei  der  durch  die  Wärter 
besorgten  Signalgebung,  der  mit  dem  vorigen  im  Zn- 
sammenhange steht,  bildet  das  Halten  der  Züge  auf  der 
freien  Strecke,  mit  dem  stets  die  Gefahr  des  Aufrennens 
eines  Folgezuges  verbunden  ist.  Diese  Gefahr  ist  be- 
sonders groß  bei  Nebel  oder  anderen  unsichtigen  Witte- 
rungsverhältnissen,  oder  in  Kurven  bei  ungünstigen  Ge- 
ländeverhältnissen, welche  die  Fernsicht  verhindern.  In- 
folge des  erwähnten  Zeitverlustes  erleidet  natürlicher- 
weise auch  die  Umstellung  der  Signale  eine  erhebliche 
Verspätung  und  so  kommt  es  stündlich  vor,  daß  Züge  vor 
auf  „Halt"  stehenden  Signalen  zum  Halten  gebracht 
werden  müssen,  die  ohne  diesen  Zeitverlust  sich  in  der 
Freistellung  befinden  würden.  Aus  diesem  Zeitverlust 
erklärt  sich  auch  die  Tatsache,  daß  man  auf  den  deutschen 
und  österreichischen  Eisenbahnen,  bei  denen  die  Signal- 
gebung durch  die  Wärter  erfolgt,  kaum  100  Am  weit 
fahren  kann,  ohne  daß  der  Zug  auf  der  Strecke  zum 
Halten  gebracht  wird.  Bei  gewöhnlichen  Personenzügen 
ist  diese  Entfernung  noch  bedeutend  geringer,  am  ge- 
ringsten aber  bei  Güterzügen.  Gegen  diesen  Übelstand 
gibt  es  ebenfalls  kein  wirksameres  Mittel  als  größte 
Schnelligkeit  der  Signalgebung. 

4.  Hinsichtlich   des   Überfahrens  von  Halt- 

signalen. 

Eine  nicht  minder  große  Gefahrquelle,  die  mit  der 
vorstehend  genannten  insofern  im  Zusammenhange  steht, 
als  der  raehrerwähnte  Zeitverlust  auf  die  rechtzeitige 
Umstellung  der  Signale  verzögernd  einwirkt,  bildet  das 
Überfahren  von  Haltsignalen  seitens  der  Lokomotivführer, 
welches  leider  oft  vorkommt  und  zu  einer  großen  Anzahl 
meist  schwerer  Unglücksfälle  geführt  hat.  Die  Veran- 
lassungen zu  diesen  bedauerlichen  Vorkommnissen  können 
verschiedener  Art  sein.  In  der  Regel  ist  man  geneigt, 
die  Veranlassung  in  der  Unachtsamkeit  der  Lokomotiv- 
führer zu  suchen.  Wenn  man  aber  erwägt,  daß  der  Loko- 
motivführer und  sein  Heizer  diejenigen  sind,  denen  es 
bei  einem  Unglücksfalle  zuerst  an  Leben  nnd  Gesundheit 
geht;  daß  der  Lokomotivführer,  falls  er  mit  dem  Leben 
davon  kommt  und  seine  Schuld  festgestellt  wird,  längere 
Zeit  im  Gefängnis  verbringen  muß;  daß  er  häufig  für  sein 
I  ganzes  übrige  Leben  unglücklich,  gewissermaßen  geächtet 
wird;  daß  er  seine  Stellung  und  sein  Brot  verliert  und 
daß  mit  ihm  auch  seine  anschuldige  Familie  ins  Unglück 
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gestUrzt  wird,  su  erscheint  es  gewiß  augezeigt,  zuerst 
nach  anderen  möglichen  Veranlassungen  Umschau  zu 
halten,  denn  angesichts  dieser  großen  Verantwortung, 
deren  sich  jeder  Lokomotivführer  bewußt  ist,  wird  jede 
Wahrscheinlichkeit  für  eine  Unachtsamkeit  in  den  Hinter- 
grund gedrängt. 

Die  Veranlassung  zu  dem  Überfahren  vou  Halt- 
signalen können  —  außer  der  Unachtsamkeit  —  ver- 
schiedener Art  sein;  sie  können  durch  das  Versagen  der 
Bremsvorrichtung  herbeigeführt  werden;  sie  können  aber 
auch  in  der  Beschaffenheit  der  Signaleinrichtnngen,  bezw. 
in  der  Art  der  Bedienung  derselben  oder  in  ungünstigen 
Wetterverhältnissen  zu  suchen  sein.  Jedenfalls  legen  die 
in  allen  Landern  der  Welt  mit  Aufwendung  von  Kroßen 
Opfern  an  Arbeit,  Zeit  und  Geld  angestrebten  Verbesse- 
rungen der  Bremsvorrichtungen,  sowie  der  Signaleinrich- 
tungen  Zeugnis  dafür  ab,  daß  beide  Objekte  verbesse- 
ruugsbedürftig  sind.  In  der  größtmöglichen  Schnelligkeit 
der  Signalgebung  ist  demnach  auch  ein  wirksames  Mittel 
gegen  das  überfahren  von  Haltsignalen  gegeben. 

Hinsichtlich  der  Beschaffenheit  der  Signaleinrich- 
tungen ist  konstatiert,  daß  bei  den  zur  Zeit  bei  den 
sämtlichen  Eisenbahnen  im  In-  und  Auslände  in  Benutzung 
stehenden  Signaleinrichtungen  nur  ein  verhältnismäßig 
kleiner  Teil  von  denjenigen  Anforderungen  erfüllt  wird, 
die  der  heutige  Eisenbahnbetrieb  mit  seiner  dichten  Zug- 
folge uud  großen  Fahrgeschwindigkeit  an  diese  stellt. 
Die  Anforderungen  sind  im  wesentlichen  folgende: 

a)  Die  Signale  sollen  anf  genügend  große 
Entfernung  wahrnehmbar  sein,  auch  bei  un- 
günstigen Witterungsverhältnissen. 

Diese  Anforderung,  die  als  die  wichtigste  vou  allen 
gilt,  erfüllt  keine  einzige  von  den  bei  den  Hauptbahnen 
im  In-  und  Auslande  im  Gebrauch  befindlichen  Signal- 
einrichtnngen in  zuverlässiger  Weise,  weil  die  für  die 
Lokomotivführer  geltenden  Signale  nnr  sichtbar  sind, 
die  bei  Nebel  oder  anderen  unsichtigen  Witterungs- 
verhältnissen versagen,  weil  sie  nicht  gesehen  werden 
können.  In  Ermangelung  zuverlässiger  hörbarer  Signale 
bestehen  Vorschriften,  nach  denen  bei  eintretendem  Nebel 
etc.  Knallkapseln  an  den  Schienen  befestigt  werden  sollen, 
die  von  den  Rädern  der  Eisenbahnfahrzeuge  zur  Explo- 
sion gebracht  werden.  Die  Auwendung  dieser  Vorsichts- 
maßregel wird  aber  erfahrungsgemäß  leider  oft  unterlassen 
und  ist  deshalb,  wie  alle  anderen  Sicherungen,  die  auf  der 
Erfüllung  von  Dienstvorschriften  beruhen,  als  zuverlässig 
nicht  anzusehen.  Dasselbe  gilt  auch  von  der  in  England 
bestehenden  Einrichtung  bezüglich  der  sogenannten  .Nebel- 
männer", die  bei  einfallendem  Nebel  in  großer  Anzahl  in 
Funktion  treten,  um  Knallkapseln  auszulegen  und  andere 
hörbare  Signale  zu  geben. 

Als  das  Ideal  eines  Haltsignals  kann 
nur  dasjenige  angesehen  werden,  bei  welchem 
ein  sie htbares Signal  mit  einem  deutlieh  hör- 
baren derart  verbunden  ist,  daß  sich  das  hör- 
bare Signal  in  demselben  Moment  automa- 


tisch einschaltet,  in  welchem  das  sichtbare 
in  die  Haltstellung  gelangt  und  in  demselben 
Moment  automatisch  ausschaltet,  in  weichem 
das  sichtbare  Signal  auf  „Frei"  gestellt  wird. 
Bei  nebeligem  Wetter  herrscht  bekanntlich  stets  Wind- 
stille. Durch  diesen  Umstand  wird  die  durch  den  Nebel 
verursachte  Beeinträchtigung  der  Hörbarkeit  akustischer 
Signale  bedeutend  abgeschwächt  und  weil  die  Läutewerke 
in  der  nächsten  Nähe  der  Gleise  aufgestellt  werden 
können,  so  sind  die  akustischen  Signale  —  auch  bei 
stürmischem  Wetter  —  auf  der  Lokomotive  leicht  wahr- 
zunehmen. Eiu  derart  kombiniertes  Haltsignal  wird,  wenn 
es  in  Konstruktion  und  Ausführung  den  Erfordernissen 
angepaßt  ist  und  vom  Znge  direkt  in  Tätigkeit  gesetzt 
wird,  dem  Ideal  sehr  nahe  kommen,  während  alle  anderen 
Einrichtungen,  bei  denen  Menschenhände  unmittelbar  bei 
der  Betätigung  mitzuwirken  haben,  niemals  in  diesem 
Umfange  den  Anforderungen  entsprechen  können,  weder 
in  Bezug  anf  Zuverlässigkeit  noch  Schnelligkeit. 

l'j  Die  Signale  sollen  den  Zügen  eine 
stets  sichere  Deckung  gewähren. 

Auch  dieser  ebenso  wichtigen  Anforderung  entspricht 
keine  einzige  bei  den  Hauptbahnen  im  In-  und  Auslände 
jetzt  gebräuchliche  Signaleinrichtung,  weder  diejenigen, 
bei  denen  die  Wärter  unmittelbar  mitzuwirken  habeu, 
weil  bei  diesen  die  Deckung  des  Zuges  anf  der  Erfüllung 
der  Dienstvorschriften  beruht  und  durch  ein  Versehen 
des  Beamten  unterbrochen  werden  kann,  noch  bei  den 
selbsttätigen,  die  zurzeit  benutzt  werden,  weil 
bei  diesen,  außer  anderen  Mängeln,  immer  die  Möglichkeit 
besteht,  daß,  wenn  der  betreffende  Apparat,  durch  den 
die  rückwärtige  Freigabe  erfolgt,  mehrere  Male  von  eiu 
und  demselben  Zuge  in  Tätigkeit  gesetzt  wird  nnd  nach 
jeder  Freigabe  die  betreffende  Station  je  einen  Folgezug 
abläßt,  der  dritte  abgelassene  Zng  auf  den  zweiten 
auffahren  kann,  der  solchenfalls  vor  dem  Signal,  welches 
den  ersten  Zug  deckt,  halten  muß,  und  zwar  ohne 
Deckung  gegen  den  dritten,  die  ihm  der  erste  durch 
die  mehrmalige  Betätigung  des  betreffenden  Apparates 
entzogen  hat. 

r>  Die  Signale  sollen  denBeamten  in  den 
Stationen  sowie  in  den  Blockwärterhäusern 
von  dem  Eintritt  der  Züge  in  ihren  Dienst- 
bereich sowie  von  deren  Austritt  aus  dem- 
selben rechtzeitig  Kenntnis  geben. 

Auch  diese  Anforderung  wird  bei  denjenigen  Signal- 
einrichtungen, bei  denen  die  Signale  von  den  Wärtern 
gegeben  werden,  nur  unvollkommen  erfüllt,  weil  infolge 
des  Zeitverlustes,  der  durch  die  umständlichen  Manipu- 
lationen bei  der  Bedienung  der  Blockapparate  entsteht, 
das  Situationsbild  in  den  Stationen  und  Blockwärterhäusern 
zu  sehr  verzerrt  wird. 

<l)  Die  Signale  sollen  mit  größter  Schnel- 
ligkeit gegeben  werden. 

Dieser  Anforderung  können  ebenfalls  diejenigen 
Sigualeinrichtungen  nicht  entsprechen,  bei  denen  die  Wärter 
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an  der  Signalgebuug  beteiligt  sind,  weil  die  auszuführen 
den  Manipulationen  zuviel  Zeit  erfordern. 

t)  Die  Signale  aollen  nicht  früher  in  die 
Freistellung  gebracht  werden  können,  bevor 
die  betreffenden  Weichen  richtig  gestellt 
sind. 

Diese  Anforderung  wird  bei  allen  Signaleinricliiungen 
erfüll I ,  bei  deneu  die  Stellvorrichtung  der  Weichen  mit 
derjenigen  der  Siguale  in  Abhängigkeit  steht. 

/)  Die  Stellung  der  Signale  soll  niemals 
Zweifel  darüber  zulassen,  ob  sie  „Halt"  oder 
„Frei*  zeigt. 

Die  Erfüllung  dieser  Anforderung  ist  abhängig  von 
der  Konstruktion  der  Signalmittel  mit  den  zugehörige« 
Drahtleituugen  und  deren  Gleiteinrichtungen  (Gleiten  auf 
Köllen)  sowie  von  der  Sorgfalt  bei  der  Unterhaltung;  sie 
ist  aber  unabhängig  davon,  ob  die  Signalgebnng  durch 
Menschen  erfolgt  oder  ob  sie  von  dem  fahrenden  Zuge 
direkt  bewirkt  wird. 

Demnach  lassen  alle  diejenigen  Signaleinrichtungen, 
bei  denen  die  Wärter  bei  der  Signalgebnng 
mitzuwirken  haben,  wie  dieses  z.B.  bei  den  deut- 
schen und  österreichischen  Hauptbahnen  der  Fall  ist,  die 
wichtigsten  Anforderungen  unerfüllt,  zum 
Nachteil  der  Sicherheit  des  Betriebes  und  zum  Nachteil 
des  beschleunigten  Wagenumlanfes. 

Je  größer  die  Schnelligkeit  in  der  Signalgebung  ist, 
desto  klarer  ist  die  Übersicht  über  die  jeweilige  Situation 
und  desto  geringer  sind  die  Irrtümer,  desto  schneller 
werden  die  Signale  in  die  Freistellung  gebracht,  infolge- 
dessen das  Halten  der  Züge  auf  der  Strecke  und  das 
Überfahren  von  Haltsignaleu  vermindert  wird;  desto 
glätt«r  ist  die  Abwicklung  des  Zugverkehrs,  desto  dichter 
kann  die  Zugfolge  sein  und  desto  größer  die  Beschleuni- 
gung des  Wagenumlaufes. 

Außer  diesen  Vorteilen  wird  durch  die  Schnelligkeit 
der  Signalgebung  in  den  gesamten  Betrieb  eine  bedeu- 
tende Steigerung  des  präzisen  Zusammenwirkens  der  ein- 
zelnen Organe  gebracht,  welches  dadurch  an  Zuverlässig- 
keit und  Schnelligkeit  gewinnt.  Der  Grad  der  Schnellig- 
keit der  Signalgebung  ist  demnach  nicht  nur  iu  erster 
Linie  bestimmend  für  den  Grad  der  Sicherheit  des  Be- 
triebes, sondern  auch  für  den  Grad  der  Schnelligkeit  des 
Wagenumlaufes.  Deshalb  ist  in  der  größten  Schnellig- 
keit der  Signalgebnng  das  einfachste  uud  zugleich 
billigste  Mittel  zu  erblicken,  durch  welches  mehr 
zu  erreichen  ist,  als  durch  die  Steigerung 
der  Fahrgeschwindigkeit  zu  gefahrdrohender 
Höhe,  die  außerdem  mit  großen  Kosten  verbunden  ist. 

Die  Ansichten  über  selbsttätige  Signaleinrichtiuigen 
uud  über  die  Vorteile,  die  sie  hinsichtlich  der  Erhöhung 
der  Betriebssicherheit  und  der  Beschleunigung  des  Um- 
laufs der  Wagen  zu  bringen  geeignet  sind,  sowie  über 
den  Umlaug  der  Vereinfachung  in  den  Sicherutigs- 
einrichtungen,  die  sie  ermöglichen,  sinil  heute  wenig 
gekliirt.   Je  eingehender  man  sich  mit  solchen  Hinrich- 


tung«!) und  deren  Verweuduug  im  Eisenbahnbetriebe  be 
schäftigt,  desto  vielseitiger  zeigen  sich  die  Vorteile. 

Aus  den  vorstehenden  Ausführungen  ist  ersichtlich, 
daß  die  Leistungsfähigkeit  der  heutigen  Signaleinricliiungen 
hinter  denjenigen  auf  anderen  Gebieten,  z.  B.  des  Loko- 
motivbaues, weit  zurück  geblieben  ist,  da  sie  nicht  einmal 
so  weit  reicht,  die  wichtigsten  Anforderungen  der  sicheren 
Deckung  des  Zuges:  die  zuverlässige  uud  schnelle  Aver- 
tierang der  Beamten  von  den  Zugsbewegungen  in  ihrem 
Dienstbereiche,  der  rechtzeitigen  Umstellung  der  Fahr- 
signale und  der  Sicheruug  des  Zugverkehrs  durch  Signale, 
die  auch  bei  ungünstigen  Witteruiigsverhältnissen  von  den 
Lokomotivführern  rechtzeitig  wahrgenommen  werden 
können,  zu  erfüllen. 

Wenn  trotz  der  Rückstäudigkeil  aul  dem  Gebiete 
des  Signalwesens  schwere  Unglücksfälle  glücklicherweise 
selten  sind,  so  muß  man  den  Leistungen  der  betreffenden 
Beamten,  durch  deren  Aufmerksamkeit,  Überlegung  und 
rasche  Entschlossenheit  jeden  Tag  iu  der  Entstehung 
begriffene  Unglücksfälle  zurückgehalten  werden,  Aner- 
kennung zollen.  Diese  Fälle,  deren  Zahl  sehr  groß  ist, 
dringen  selten  in  die  breite  Öffentlichkeit,  sie  finden  aber 
seitens  der  Eisenbahnverwaltungeu  Anerkennung  in  ver- 
schiedener Form :  Orden  und  andere  Ehrenzeichen,  schrift- 
liche und  mündliche  Belobungen,  Beförderung,  Geld- 
belohuuug  u.  s.  w.  Ein  erheblicher  Teil  von  den  glücklich 
abgewendeten  Unglücksfällen  gelaugt  aber  gar  nicht  zur 
Kenntnis  der  betreffenden  Behörden  und  Vorgesetzten. 
Das  sind  jene  zahlreichen  Fälle,  in  denen  das  drohende 
Unglück  zwar  ebenfalls  rechtzeitig  abgewendet  wird,  bei 
dessen  Ursache  aber  eigene  Versehen  oder  solche  von 
befreundeten  Kollegen  u.  s.  w.  mitspieleu. 


Zum  ffiiifuiidzwaiiziKjiihrlKeii  Gedenktag  der 
ersten  elektrischen  Bahn. 

(Schiaß.) 

Die  Zuführung  dei  Stromes  van  750  Volt  Spannung  zu 
deu  ZOgen  der  Hoch-  and  Untergrundbahn,  welche  einstweilen 
jn  aus  zwei  Motorwagen  und  1  bis  2  Beiwagen  bestehen, 
erfolgt  durch  Eisenschienen,  welche  auf  den  Hochbahnstrecken, 
Fig.  23,  zwischen  den  Geleisen,  bei  den  Tunnelstrecken, 
Fig.  24,  außerhalb  des  Gclei&paarcs  Hegen.  Sämtliche  Motoren 
de«  Zuges  werden  vom  führenden  Wagen  au»  gesteuert.  Zum 
Anhalten  der  Zfige  dient  die  Zu  eikammer- Luftdruckbremse 
von  Carpeuter  uud  in  Notfällen  außerdem  die  Kurzschluö- 
bremse.  Für  den  Verschiebedienst  ist  in  den  Wagen  eine 
Handspindelpresse  vorgesehen.  Das  Ein-  und  Ausschalten  der 
elektrischen  Zugbeleucbtung  beim  Einführen  und  Verlassen  der 
Tunnel  erfolgt  selbsttätig,  indem  der  Stromabnehmer  im 
Tntiuel  durch  die  dort  50  mm  höher  liegende  Fahrleitung  an- 
gehoben und  hiebel  die  Lichtleitung  mit  der  Fahrleitung  ver- 
bunden wird. 

Die  Motorwagen  und  Beiwagen,  Fig.  25.  von  denen 
erster«  39,  letzter«  44  .Siuplntzo  enthalte»,  siud  vieraelisige 
Drehgestellwagen.  Sie  stehen  in  Jioziig  auf  ihre  Anordnung 
und  Einrichtung  zwischen  den  leichten  Straßenbahnwagen  und 
den  sehr  kräftigen  vollbahnartigeu  Wagen  der  Stadteixen- 
lialuieu.  Die  Stromlieferutig  für  die  Hoch-  und  Untergrundbahn 
erfolgt  aus  dem  eigenen  Kraftwerk   der  Hahn  durch  (ileich- 
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mit  einer 


Fig.  26. 
Gesamtleistung 


von 


stroinnebensculuDmagchinen 
4540  Kilowatt. 

Durch  einen  11  Monate  wahrenden  Versuchsbetrieb  auf 
der  W  an  na  ee  bah  ti  bei  Berlin  erbrachten  Siemen«  & 
Ii  als  kr  im  Jahre  1900/01  den  Bewein,  daß  anch  dem 
elektrischen  Betriebe  schwerer  Züge  auf  Vor- 
ortstrecken Bedenken  nicht  entgegenstehen.  Der  Ver- 
suchung, Fig.  26,  bestand  ans  10  dreiachsigen  Personenwagen 
der  Wanuseebaun,  von  denen  die  beiden  Endwagen  durch 
Einbau  von  je  drei  Motoren  nnd  der  erforderlichen  Übrigen 
elektrischen  Einrichtung  in  Motorwagen  umgewandelt  waren ; 
der  Zug  wog  leer  230  (. 

Gleichzeitig  wurde  von  Siemens  &  Ualske  auf 
der  Wiener  Stadtbahn,  u.  zw.  auf  der  Teilstrecke 
Heiligenstadt — Uichelbenren  ein  durch  Nebenschlußmotoren 
elektrisch  angetriebener,  aus  vier  Wagen  bestehender  V«r- 
suchszug  in  Betrieb  genommen,  dessen  Fahrschalter  zum  Eiu- 
und  Ausschalten  der  Wageumotoreu  und  Regeln  der  Fahr- 
geschwindigkeit elektrisch  gesteuert  wurden. 

Die  erste  Veriucbsbahn  mit  Drehst  rombetrieb 
wurde  im  Jahre  1892  im  Fabrikhofe  de«  Charlottenburger 
Werkes  von  Siemens  <fc  Halske  ausgeführt  und  im  De- 
zember desselben  Jahres  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  von  Thielen  vorgeführt.  Die  Zuleitung  des  elek- 
trischen Stromes  zu  dem  Fahrzeuge  erfolgte  durch  zwei  Uber 
dem  Geleise  liegende  Fahrdrahte  und  durch  die  Fabrschieuen ; 
die  Spannnng  zwischen  zwei  Klemmen  de«  Stromerzeugers 
betrug  550  Volt.  Der  Motor  arbeitete  mit  1400  Umdrehungen 
in  der  Minute  nnd  gab  dem  Fahrzeuge  eine  Geschwindigkeit 
von  25  hm  in  der  Stunde.  Die  primäre,  feststehende  Wicklung 
des  Motor«  konnte  beim  Anfahren  in  Dreieck  geschaltet  werden 
und  wurde  wahrend  der  Fahrt  in  Sternschaltung  umgewandelt. 
Diu  Drehmoment  des  Motors  war  infolgedessen  beim  Anfahren 
mit  Leichtigkeit  auf  das  sechsfache  desjenigen  bei  voller  Fahrt 
n  bringen.  In  den  mit  Schleifringen  versehenen  sekundären 
Teil  wurde  je  nach  Bedarf  Widerstand  eingeschaltet.  Einem 
Antrage  vou  Siemens  &  Halske,  eine  größere  Eisenbahn- 
strecke nach  dieser  Anordnung  auf  elektrischen  Betrieb  um- 
zubauen und  in  dauernden  Betrieb  nehmen  N  dürfen,  konnte 
nicht  entsprochen  werden,  da  zur  damaligen  Zeit  die  Fuhrung 
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tor  oberirdischen  Leitungen  Uber  einem  auch  Ton  Dampf- 
lokomotivzügen  befahrenen  Bahnkörper  nicht  fBr  angängig 
erachtet  wurde. 

Der  Umstand,  daß  die  Einführung  de«  elektrischen  Be- 
triebes, welcher  bei  den  Straßenbahnen  eine  so  große  Ent- 
wicklung erfahren  hatte,  bei  den  Vorort-  nnd  Fernbahnen 
keine  befriedigenden  Fortschritte  machen  wollte,  veranlagte 
im  November  1897  Herrn  Wilhelm  von  Hie  mens,  die  Fahr- 
versnebe  mit  Drehstrom  in  größerem  Maße  wieder  aufnehmen 
zu  lassen;  Siemens  &.  Halske  banten  r.u  dem  /.wecke 
eine  1  8  km  lange  Versnchsbahn  in  der  Teltowerstraße 
der  Gemeinden  Gro  ß-Lichterfelde  nnd  Zeblendorf, 
auf  welcher  den  Fahrzeugen  Drehstrom  von  10.000  Volt 
Spannntig  bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  60  km  in  der 
Stunde  unmittelbar  zugeführt,  wurde.  Da  es  damals  noch  nicht 
angängig  erschien,  die  liotoren  der  Fahrzeuge  mit  so  hohen 
Spannungen  laufen  zu  lassen,  so  wurden  nach  einem  bereits 
anter  dem  18.  Jänner  1886  von  Siemens  &  Halske 
nachgesuchten  Patente  im  Fahrzeuge  Transformatoren  ein- 
gebaut, welche  den  zugeleiteten  Strom  von  10.000  Volt 
Spannung  in  solchen  von  750  Volt  zur  Speisung  der  liotoren 
des  Fahrzeuges  umwandelten.  Jedoch  wurden  diese  Motoren 
nach  Auswechslung  der  festen  Teile  auch  unmittelbar  aus 
der  Leitung  schon  damals  mit  Strom  von  2000  Volt  gespeist. 
In  den  Jahren  1809  und  1900  fanden  die  Versuchsfahrten 
statt  nnd  es  wurde  hiebei  zum  erst  e  n  kl  a  1  e  D  re  b  s  t  r  o  m 
von  10.000  Volt  Spannung  unmittelbar  von  den 
Arbeitsleitungen  einem  Fahrzeuge  zugeführt. 
Fig.  27  zeigt  die  Anordnung  der  Arbeitsteilungen  und  Fig.  28 
die  Lokomotive,  deren  Untergestell  nach  den  Vorschriften  der 
Preußischen  Staatseisetibahnen  (Dr  Vollbahnen  ausgeführt  Ist, 
um  auf  solchen  laufen  zu  können. 

Die  auf  dieser  Versnchsbahn  getroffenen  Einrichtungen 
erwiesen  sich  als  unbedingt  zuverlässig  und  bildeten  eine 
wichtige   Grundlage   für  die  Schnellbahn-Versuche, 


welche  die  von  Siemens  &  Halske  und  der  Allgemeinen 
Elektriziläu-Gesellschaft  in  das  Loben  gerufene  Studien- 
gesellschaft für  elektrische  Schnellbahnen  in  den  Jahren  1901 
bis  1903  auf  der  Kgl.  Militärhahn  II  arienfelde — Zossen 
ausführte.  Hiebei  wurde  die  Art  der  StromzufBhrnng  voll- 
stündig  und  die  Stromabneb  merkonstruktion  in  der  Hauptsache 
von  der  Lichterfelde- Zehlendorfer  Versuchsbahn  Übernommen. 
Dementsprechend  wurde  auch  Siemens  &  Halske  die 
Ausführung  der  Oberleitung  für  die  Bahn  von  der  Stndien- 
geaellacbaft  Ubertragen.  Auf  der  Bahn  liefen  ein  Wagen  von 
Siemens  &  Halske  und  ein  zweiter  Wagen  der  Allge- 
meinen Elektrizitäts-Geselischaft.  Hit  dem  Schnellbahnwagen 
von  Siemens  &  Halske,  Fig.  '29,  wurde  bereits  im  Jahre 
1901  ant  dem  damals  noch  unvei änderten,  schwachen  Oberbau 
der  Hilitärbabn  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  160  km  in  der 
Stunde  erreicht  und  hiemit  der  Beweis  erbracht,  daß  eine 
Erhöbung  der  Fahrgeschwindigkeit  bis  200  km  in  der  Stande 
bei  Verwendung  eines  verstärkten  Oberbaues  möglich  und 
unbedenklich  sein  werde.  Diese  Geschwindigkeit,  welche  zu 
erreichen  die  Studiengesellschatt  sich  als  Ziel  gesteckt  hatte, 
wurde  denn  auch  tatsächlich  im  Jahre  1903,  u.  zw.  zuerst 
von  dem  Schnellbahnwagen  von  Siemens  &  Halske  am 
6.  Oktober  1903  erreicht. 

Im  Jahre  1902  stellten  Siemens  &  Halske  der 
Studleugesellschaft  für  elektrische  Schnellbahnen  eine  elek- 
trische Lokomotive,  Fig.  30,  zur  Verfügung,  deren  Motoren 
im  Stande  sind,  Drehstrom  von  10.000  Volt 
Spannung  unmittelbar,  also  ohne  Zwischen- 
schaltung e  i  n  e  s  Tran  sformators  aufzunehmen. 
Durch  die  vielen  Versuchsfahrten,  welche  mit  dieser  Loko- 
motive auf  der  Königlichen  Militäreisenbahn  angestellt  wurden, 
Ist  der  unbestreitbare  Beweis  geliefert,  daß  auch  im  Bahn- 
betriebe die  Hochspannangsmotoren  selbst  mit  einer  Spannung 
von  10.770  Volt  noch  tadellos  arbeiten. 
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Kig.  30. 

Di«  lierksteine  um  Anfange  und  Ende  des  ersten  Viertel- 
jahrhuuderu  der  elektrischen  Bahnen  bilden 

am  Anfange  die  kleine  elektrische  Lokomotive  auf  der 
^Werbeausstellung  187!)  in  Berlin  and 

am  Schlüsse  die  Drebstrom-Vollbahn-Lokomotive  für 
fcVlinellbalinou  für  lo.ono  Volt  Spannung. 


Verkehr  uud  Handel  In  Abessynlen. 

Abessyiiien  ist  das  einzige  selbständige  Land  Afrikas, 
welches  in  kurzer  Zeit  and  größtenteils  aas  eigener  Initiative 
sich  alle  technischen  Errungenschaften  zu  eigen  gemacht  hat, 
wahrend  in  allen  anderen  Gebieten  dieses  Weltteils  die  Ein- 
führung der  modernen  Verkehrsmittel  von  den  Weißen  besorgt 
wurde,  nachdem  eine  Eroberung  vorausgegangen  war.  Man 
hat  daher  Abes&ynien  zutreffend  das  afrikanische  Japan  benannt. 
Kaiser  Menelik  hat  erkannt,  daß  er  nur  auf  diese  Weise 
seiue  Selbständigkeit  erhalten  kann.  Der  Telegraph  und  das 
Telephon  sind  in  seinem  Reiche  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
eingeführt  und  ea  stehen  gegenwärtig  800  km  solcher  Linien 
im  Betriebe,  doch  schon  mit  Ende  dieses  Jahre«  wird  das  ge- 
samte Telegraphen-  uud  Telephonnetz  1700  km  umfassen. 
Die  wichtigste  Fcmsprechlinie  ist  jene  von  Harar,  der  Haupt- 
stadt des  Reiches,  nach  der  französischen  Kolonie  Dschibuti 
nm  Roten  Meere.  Der  Bau  einer  Telegraphenlinie  nach  dem 
blauen  Nil  soll  in  kurzer  Zeit  beginnen.  Die  Aufstellung  und 
Einrichtung  des  elektrischen  Nachrichtendienstes  bot  be- 
deutende Schwierigkeiten,  da  einerseits  die  Eingeborenen  sich 
feindselig  verhielten,  andererseits  die  wilden  Tiere  bedeutenden 
Schaden  stifteten,  was  übrigens  noch  heute  vorkommt,  während 
die  Eingeborenen  durch  die  Androhung  strenger  Strafen  ein- 
geschüchtert sind.  Im  Urwalde  wurden  die  Drahte  direkt  an 
den  Bäumen  befestigt. 
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Noch  größere  Hindernisse  stellten  sich  der  Ausführung 
der  einzigen  Bahnlinie,  die  Abessynlen  dermalen  besitzt,  ent- 
gegen. Da  gab  es  vor  allem  die  französischen  and  englischen 
Interessen,  welche  verschiedene  Kernten  forderten.  Dann  traten 
finanzielle  Schwierigkeiten  ein,  die  das  ganze  Projekt  in 
Gefahr  brachten  nnd  endlich  der  Bau  selbst  hatte  mit  Widrig- 
keiten zu  kttmpfen,  deren  Ursachen  in  der  Lage  des  Landes 
nnd  im  Charakter  seiner  Bevölkerung  liegen.  Dem  aus  der 
Schweis  stammenden  abessynischen  Staataminister  Ilg  gelang 
es,  am  9.  Marz  1894  eine  Konsession  sam  Baue  von  Eisen- 
bahnen zu  erlangen,  die  im  November  1896  wesentlich  er- 
weitert wurde.  Hierauf  gründete  1 1  g  Im  Vereine  mit  C  Ii  e  f- 
n  e  n  x  eine  Aktiengesellschaft  mit  dem  Sitze  in  Paris,  welche 
die  Firma  „Coropagnie  imperiale  des  chemins  de  fer  etbiopieos" 
frihrt  und  Uber  ein  Kapital  von  8  Millionen,  später  18  Mill.  Frcs. 
verfügte.  Mit  der  Konsession  wurden  außer  dem  ausschließ- 
lichen Hechte  des  Eisenbahnbaues  noch  folgende  Befugnisse 
eingeräumt:  das  Recht,  selbständige  Tarife  aufzustellen,  die 
aber  die  Kosten  des  Straßentransports  nicht  übersteigen 
dürfen,  ferner  die  Gewährung  einer  Zinsengarantie  von 
10.000  Frcs.  per  km,  die  Sicherung  des  Monopols  für  den 
Gütertransport  von  der  Hauptstadt  nach  dem  französischen 
Hafen,  die  Schenkung  eines  1000  m  breiten  Landstreifens 
für  die  Anlage  der  Bahn  mit  der  Nutznießung  aller  Wasser- 
laufe, Waldungen  und  Mineralschätze  innerhalb  dieser  Zone 
und  die  Befreiung  vom  Zoll  für  alle  zum  Zwecke  des  Baues 
nnd  Betriebes  importierten  Materialien  und  Geratschaften. 
Außerdem  ging  die  äthiopische  Regierung  die  Verpflichtung 
ein,  bei  der  Übernahme  der  Eisenbahn  nach  Ablauf  der 
99jährigen  Konzessionsdauer  den  Fahrpark  und  den  Material- 
vorrat zu  bezahlen.  Trotz  dieser  äußerst  günstigen  Bedingungen 
wäre  es  der  französischen  Gesellschaft  beinahe  nicht  be- 
schieden gewesen,  den  Babnbau  zu  vollenden,  denn  die  Eng- 
lander legten  sich  ins  Mittel.  Ursprünglich  plante  man  die 
Verbindung  zwischen  Dschibuti  und  Harar,  eine  308  km  lange 
Strecke ;  daran  sollte  steh  ein  etwa  450  km  langer  Schienen- 
strang bis  Adis  Abeba  unweit  des  blauen  Nils  schließen. 
Schon  auf  dem  ersten  Teile  der  Strecke  fand  man  ungeheure 
Schwierigkeiten :  Das  Wasser  für  die  Arbeiter  und  die  Mörtel- 
bereitung mußte  oft  30  km  weit  herbeigeschleppt  werden,  die 
Hitze  betrug  durchschnittlich  50°  C. ;  die  Somali,  welche  den 
Karawanenhaudel  in  das  britische  Gebiet  besorgen  und  den 
Wegfall  ihres  Verdienstes  fürchteten,  führten  einen  räuberischen 
Überfall  nach  dem  andern  aub  und  plötzliche  Regenstürze 
traten  ein,  die  mit  ihren  Wassermassen  alles  Geschaffene 
wegspülten.  Aber  alle  diese  widrigen  Ereignisse  wurden  er- 
tragen, der  Unterbau  wurde  immer  von  neuem  verbessert  und 
verstärkt  und  es  ging  dennoch  vorwärts.  Jedoch  als  Adagala 
erreicht  war,  hatten  die  franzosenfeindlichen  Bestrebungen 
ihren  ersten  Effekt  erzielt,  indem  die  äthiopische  Regierung 
nun  auf  einmal  erklärte,  die  Eisenbahn  dürfe  nicht  bis  Harar 
selbst  gebaut  werden.  Diesem  Verbote  lag  die  Befürchtung 
zugrunde,  daß  die  Franzosen  durch  die  direkte  Verbindung 
mit  der  Hauptstadt  einen  zu  großen  Einfluß  gewännen.  Die 
Gesellschaft  mußte  sich  fügen  und  wählte  Direh  Daurah  als 
vorläufige  Endstation.  Dieser  Ort  liegt  80  km  nordwestlich 
von  der  Hauptstadt  Der  Bau  in  der  geänderten  Richtung 
erwies  sich  insoferne  günstiger,  als  Direh  Daurah  um  6«3  »» 
tiefer  als  Harar  liegt,  welches  1800  wi  über  dem  Meeres- 
spiegel sitniert  ist.  Dieser  hohen  Lage  verdankt  die  Hauptstadt 
den  Umstand,  daß  sie  vollkommen  frei  von  Epidemien  bleibt, 
obgleich  es  an  den  wichtigsten  sanitären  Einrichtungen  fehlt.  Die 
geänderte  Trasse  nach  Direh  Daurah  brachte  aber  den  schweren 
Nachteil,  daß  der  erste  Handelsplatz  des  Reiches  weit  abseits 
vom  Schienenstrange  gelegen  ist,  wodurch  die  Transport- 
kosten zum  Meere  wesentlich  orhiiht  werden.  Die  Beförderung 
von  l  t  Güter  vnn  der  Hauptstadt  zur  Eisenbalm,  kostet 
ungefähr  K  25.  Als  Transportmittel  dienen  Kamele. 


Gleichzeitig  mit  den  politischen  Zwistigkeilen  begannen 
die  finanziellen  Kalamitäten.  Die  Geldmittel  waren  nahezu 
erschöpft  und  der  französische  Geldmarkt  wollte  von  dem 
Unternehmen  nichts  mehr  wissen.  In  diesem  Augenblicke  waren 
die  Engländer  mit  eipem  Angebote  zur  Stelle  und  sie  er- 
reichten auch  die  Bildung  einer  „International  Ethiopian 
Railway  Trust  and  Company",  welche  von  Menelik  Ende  1901 
sanktioniert  wurde  und  an  die  Stelle  der  französischen  Gesell- 
schaft treten  sollte.  Diese  Verdrängung  wäre  für  Frankreich 
ein  zweites  Faschoda  gewesen.  Aus  diesem  Grunde  setzte  in 
Paris  eine  lehbafte  Agitation  ein  und  die  dortige  Regierung 
nahm  sich  der  Angelegenheit  an.  Mit  Gesetz  vom  6.  April  1902 
wurde  der  französischen  Gesellschaft  eine  jährliche  Subvention 
von  Frcs.  500.000  für  50  Jahre  gewährt  und  der  Erhöhung 
des  Aktienkapitals  auf  22  Mill.  Frcs.  zugestimmt.  Die  Schuld 
an  das  englische  Konsortium  wurde  sofort  beglichen,  der  Bau 
der  ersten  Teilstrecke  wurde  sodann  am  24.  Dezember  1902 
vollendet,  an  welchem  Tage  der  erste  Zug  von  Dschibuti 
nach  Direh  Danrah  verkehrte.  Da  der  letztere  Ort  nicht 
knapp  am  Schienenstrange  liegt,  wurde  nahe  dem  Bahnhofe 
die  Stadt  Adis  Harar  (Neu-Harar)  gegründet,  welche  binnen 
wenigen  Monaten  3000  Einwohner  zählte. 

Die  neue  Bahn  hat  eine  Spurwelte  von  1  m.  Als  Be- 
sonderheit im  Eisenbabnbane  ist  zu  erwähnen,  daß  die  Tele- 
graphenstangen aus  Stahl  sind,  wodurch  die  Baukostuu 
wesentlich  erhöht  wurden.  Hölzerne  Telcgrapkenstangen  und 
Schwellen  aus  Holz  konnten  wegen  der  helmischen  Termiten, 
die  in  riesigen  Schwärmen  auftreten  und  alles  Hol/,  zernagen, 
nicht  verwendet  werden.  Der  Uberbau  ist  demnach  gauz  aus 
Eisen.  Holz  konnte  nur  an  solchen  Stellen  benützt  werden, 
wohin  das  eben  genannte  Insekt  nicht  gelangen  kann.  Mehrere 
bedeutende  Viadukte  mußten  gebaut  werden  und  beträchtliche 
Steigungen  waren  su  besiegen,  da  Adis  Harar  1193  m  hoch 
liegt.  Von  hier  beginnt  die  Trasse  der  2.  Sektion  nach  Adis 
Abeba,  welche  in  4—5  Jahren  vollendet  sein  dürfte.  Auf  der 
Strecke  Dschibuti — Adis  Harar  verkehrt  täglich  in  beiden 
Richtungen  ein  Personenzug.  Die  gleichen  Abgasgsseiten 
dieser  Züge  von  Dschibuti  nnd  Adis  Harar  nm  6  Uhr  morgens 
haben  gleiche  Ankunftszeiten  nm  7  Uhr  41  Min.  abends  zur 
Folge.  Die  durchschnittliche  Stundengeschwindigkeit  beträgt 
somit  22  km.  Die  Reisezeit  von  Triest  nach  Ilarar  wird  durch 
die  neue  Bahn  auf  12  Tage  reduziert  (früher  fünf  Wochen). 
Das  Killet  I.  Klasse  von  Dschibuti  nach  Adis  Ilarar  kostet 
j  Frcs.  11140,  II.  Klasse  Frcs.  32  und  jenes  III.  Klasse 
(offene  Güterwagen  mit  Bänken)  Frcs.  1175. 

Da  es  in  Abessynien  keine  Statistik  gibt,  ist  die  Be- 
urteilung der  Rentabilität  der  neuen  Bahn  fast  unmöglich. 
Man  weiß  nicht  einmal  genau,  wie  viele  Einwohner  die  Haupt- 
stadt hat,  denn  die  Angaben   darüber  schwanken  zwischen 
30  000—40.000.   Die  Einfuhr  wird  noch   lange  Zeit  den 
Export  überwiegen.  Nach  einem  englischen  Konsularberichte 
erreichte  die  Einfuhr  im  Jahre  1901  die  stattliche  Ziffer  von 
20  Mill.  Kronen  gegen  K  50(1.000  Ende  der  Achtzigerjahre. 
An  der  Einfuhr  beteiligen  sich  England  mit  Indien  mit  rund 
6   Millionen,    die    Vereinigten   Staaten   Nordamerikas  mit 
4  Millionen,  Frankreich  mit  rund  2  Millionen,  Deutschland  mit 
1  Million,  Österreich-Ungarn  mit  450.000  und  die  übrigen 
Staaten  (Arabien,  Belgien,  China,  Japan.  Rußland,  die  Türkei) 
mit  zusammen  5  Mill.  Kronen  Wert  der  Gilter.  Eingeführt 
werden :  Baumwollwaren  (hauptsächlich  aus  Amerika),  Tücher, 
Seide,  Hüte,  Stiefel,  Zündhölzchen,  Konserven,  Geschirr  aller 
Art,  Gewehre  und  Munition.  Die  wichtigsten  Exportartikel 
:  sind:  Elfenbein,  Gold,  Wachs,  Kaffee,  Häute  und  Zibet.  Das 
Elfenbein  gehört  als  Tribut  von  rerlitswegen   dem  Kaiser, 
I  durch  dessen  Hände  es  gehen   soll.    Ebenso   nnterliegt  der 
1  Handel  mit  Gold  einer  Kontrolle  seitens  der  Regierung.  Sehr 
I  begehrt  ist  der  in  Harar  gebaute  Kaffee.  Die  Ausfuhr  Äthiopiens 
1  wird  heute  auf  rond  17  Mill.  Kronen  geschätzt;   auch  hier 
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igt  in  doli  letzten  .Taliren  eine  bedeutende  Steigerung  zn  ver-  | 
zeichnen,  da  der  Export  im  Jahre  18!)8  nur  6  Hill.  Kronen  1 
betrug.  Der  grüßte  Teil  der  Geschäft«  wird  in  der  Zeit  vom 
Oktober  bis  Ende  April  eine«  jeden  Jahre«  abgewickelt.  Die 
Stadt  IJarar  wird  unter  den  gegenwartigen  Verhältnissen  im 
günstigsten  Falle  eine  Gütermenge  von  10.000  t  der  Eisenbahn 
jährlich  zuführen.  Die  Bahn  Verwaltung  aber  rechnet  mit  einer 
mehr  als  doppelt  so  großen  Menge.  Die  Engländer,  welche 
noch  immer  auf  eine  Zweigbahn  nach  Zella  hoffen,  sind  be- 
müht, den  größeren  Teil  des  Außenhandels  au  sich  zu  sieben 
und  ihre  Karawanen  gehen  nach  Berbers,  Zeila,  an  die  Somali- 
kliste  über  den  Sudan  und  Massowab.  Der  Transport  der 
Güter  auf  den  Kamelrücken  Ist  die  billigste  Beförderungsart, 
auch  die  am  meisten  bevorzugte,  denn  die  Schnelligkeit  der 
Eisenbahn  weiß  man  in  Abessynten  einstweilen  nicht  zu 
schätzen.  Die  Fortsetzung  de«  Baues  nach  Adis  Abeba  wird 
ungewöhnlich  viele  Geldmittel  «fordern.  Die  ergiebigste  und 
für  die  Hebung  Äthiopiens  bedeutendste  Eisenbahn  dürfte 
jene  Strecke  werden,  welche  von  den  Engländern  von  Adis 
Abeba  nach  dem  Norden  zum  Anschlösse  an  die  Kairo-Nil- 
Bahn  geplant  wird,  weil  mit  ihr  die  fruchtbarsten  Teile 
Abessynlens  dem  Handel  erschlossen  werden.  Doch  was  für  | 
Egypten  galt,  trifft  auch  hier  zu :  Erst  wenn  durch  Errichtung 
von  Bewässerungsanlagen  der  Ackerbau  exportfähig  gemacht  j 
sein  wird,  werden  die  Eisenbahnen  auf  den  Transport  von  I 
Massengütern  reebnen  können,  und  dieser  allein  igt  es  be- 
kanntlich, welcher  die  Rentabilität  sichert.    A.  Erbstein. 

Ober-Kontrollor  Johann  Frelssler  f. 

Am  28.  September  d.  J.  starb  in  Mödling  Herr  Johann 
Freissl  er,  Bureauvorstand  nnd  Ober-Kontrollor  der  k.  k. 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  i.  P.  Der  Verstorbene  war 
ein  Suberst  tüchtiger  und  gewissenhafter  Beamter  nnd  erfreute 
sich  bei  seine»  Untergebenen,  denen  er  ein  wahrer  Frennd 
und  Borater  war,  wegen  seines  streng  rechtlichen  und  dabei 
humanen  Charakters  allgemeiner  Hochachtung  und  Beliebtheit. 
Als  er  vor  acht  Jahren  eines  aufgetretenen  Augenleidens 
wegen  in  den  dauernden  Ruhestand  trat,  wurde  dies  sowohl 
seitens  der  Nordbahn-Direktion,  die  eine  so  wertvolle  Arbeits- 
kraft höchst  ungern  scheiden  ließ,  als  auch  seitens  seiner 
zahlreichen  Freunde  und  Kollegen  mit  aufrichtigem  Bedauern 
aufgenommen. 

Ehre  seinem  Andenken ! 


CHRONIK. 
Gesangverein  iisterr.  Eisenbahnbeamten.  Mit  dem 

30.  September  I.  J.  vollendete  dieser  in  Österreich  und  auch 
im  Auslande  wohlbekannte  Verein  das  25.  Jahr  seines  Be- 
standes, t'ber  Anregung  des  seiner-zeitigen  Generaldirektors 
der  Kaiserin  Elisabeth-Westhahn  Geheimrat  Freiherr  von 
Czedik  wurde  anläßlich  der  im  Juli  1879  zu  Salzburg  ab- 
gehaltenen Generalversammlung  des  Vereines  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  aus  Beamten  der  österr.  Eisenbahnen  ein 
Mannerchor  zusammengestellt,  der  unter  Leitung  des  Nord- 
westbahnbeamten Franz  Köstinger  den  musikalischen  Teil 
des  Programme«  bestritt.  Der  überaus  günstige  Erfolg  gab 
die  Anregung  zur  Gründung  eines  aus  Eisenbahnbeamten  be- 
stellenden Mäuuergcsang- Vereines,  welcher  sich  am  7.  Oktober 
1870  unter  dein  Namen  „Gesangverein  österr.  Eisenbahn- 
beamten'" konstituierte.  —  Gleich  zu  Beginn  «einer  Tätigkeit 
zahlte  der  Verein  1)8  ausübende  Mitglieder,  innerhalb 
2">  Jahren  ist  die  Zahl  der  Sänger  auf  250  gestiegen,  außer 
welchen  noch  523  beitragende  Mitglieder  die  Interessen  des 
Vereines  wacker  fördern.  -  Als  erster  Vorstand  des  Vereines 
fungierte  der  jetzige  k.  u.  k.  (i rheimrat  Dr.  Lihar/.ik,  welcher 
j.;tzt  mich  aU  Ehiwiv.iiMand  dem  Vereine  angehört.  Gegen- 


wärtig steht  an  der  Spitze  des  Vereines  Herr  Direktor- 
Stellvertreter  der  Sudbahn  Heinrich  Proch.  —  Eine  be- 
sondere Ebrnng  wurde  dem  Vereine  im  Jahre  1898  durch 
Pberoahme  de«  Protektorate«  selten«  Sr.  Exzellenz  des  Herrn 
Eisenbahnministers  Dr.  v.  Witte k  zn  teil.  In  künstlerischer 
Beziehung  hat  der  Verein  unter  seinen  Chormeistern  Franz 
Köstinger  (6  Jahre),  Max  Ritter  v.  Welnzierl 
(14  Jahre)  und  Edmund  Reim  (5  Jahre)  «eine  ganze  Kraft 
eingesetzt,  nm  unter  den  zahlreichen  Gesangvereinen  Wiens 
eine  angesehene  Stellung  zu  erreichen,  und  es  ist  ihm  ge- 
lungen, sowohl  im  Inlande  als  auch  durch  seine  Kunstreisen 
Im  Auslande  (Schweden-Nurwegen,  Schweiz,  Italien,  Frankreich, 
Holland,  Belgien,  England)  sieb  wohlbegrundeten  künstlerischen 
Ruf  zu  erwerben.  Zur  Veranstaltung  einer  Erinnerungs- 
feier an  die  vor  25  Jahren  erfolgte  Vereinsgründung  hat  sich 
ein  große«  Konilte  unter  dem  Vorsitze  des  Protektors  des 
Vereine«,  des  Herrn  Eisenbaluimiiiisters  Dr.  v.  Wittek,  ge- 
bildet. Die  Feierlichkeiten  wurden  mit  einer  Danknaguiig»- 
messe,  welche  am  7.  Oktober  1.  J.  nm  9  Uhr  früh  in  der  Hof- 
pfarrkirche zu  St.  Augnstio  vom  Weihbiscbofo  Dr.  Marschall 
gelesen  wurde,  eröffnet,  wobei  der  Verein  eine  von  seinem 
gegenwärtigen  Cbormeister  Edmund  Keim  aus  diesem  Anlasse 
komponierte,  dem  Vereine  gewidmete  Festmasse  zur  Aufführung 
brachte.  Die  eigentlichen  Festlichkeiten  Anden  am  13.  und 
14.  November  1.  J.  statt  und  bestehen  aus  einem  großen 
Konzerte  und  einem  Singerkommerse,  bei  welchem  außer 
alten  Perlen  de«  Männergesangea  Werke  der  bekanntesten 
Komponisten,  welche  fUr  dieses  Fest  eigen«  Chöre  komponiert 
und  dem  Veieine  gewidmet  haben,  zur  Aufführung  gelangen 
werden. 

Uabelsberger  -  Stenographie  -  Kurse.  Der  Wiener 
Stenographen-Verein  nnd  der  Wiener  Damen-Stenographen- 
Verein  „Gabelsberger'  eröffnen  Samstag  den  10.  Oktober  1904, 
7  Uhr  abends  im  k.  k.  akademischen  Gymnasium  I.  Beethoven- 
platz 1,  ihre  Stenograpbiekurse  für  Anfanger  und  Vorge- 
schrittene, sowie  für  praktische  Anabildung  und  zur  Vor- 
bereitung für  die  staatliche  Lehramtsprüfung.  Der  vorge- 
schrittene und  der  Ausbildungskurs  dee  Wiener  Stenographen  - 
Vereine«  werden  im  Maximilian-Gymnasium,  IX.  Wasagasse  1 0, 
jeden  Dienstag  bezw.  Donnerstag,  die  übrigen  Kurse  im 
Akademischen  Gymnasium  jeden  Samstag  von  7—9  Uhr  abends 
abgebalten  ;  außerdem  findet  im  Damenverein  noch  ein  Separat- 
kurs für  Anfängerinnen  jeden  Freitag  von  4—6  Uhr  nach- 
mittags statt.  —  Für  Vereinsmitglieder  ist  der  Besuch  der 
Kurse  unentgeltlich.  —  Die  Kurse  des  Damenvereine«  sind 
nur  Damen  zugänglich. 

Anmeldungen  werden  täglich  in  der  Buchhandlung 
Ber mann  (1.  Johanneegasse  17)  und  bei  den  Schuldienern 
des  Akademischen  und  des  Maximilian-Gymnasium,  ferner  an 
den  Kursabenden  in  den  Vereinslokalitäten  entgegengenommen. 

Auf  Verlangen  werden  Prospekte  zugesendet. 

Transporteinnahinen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  August  1904. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslange  8709  km. 

Im  August  1904  wurden  5,790.300  Personen  und 
2,913  100  r.  Güter  befördert  und  hiefür  8,706.700,  bezw. 
14,920.300,  zusammen  K  23,627.000  (-f  K  647.632  gegen 
August  1903)  eingenommen. 

Die  provisorische  Ermittlung  der  Transporteinuahmen  des 
Monats  August  1904  ergab  für  die  westlichen  Staatsbahnen 
aus  dem  Personenverkehr«  eine  Einnahme  von  K  6,655.800 
(4,757.30<t  Reisende),  aus  dem  Güter  verkehr«  K  10,388.500 
(2,2«'.5.900  r),  fdr  die  östlichen  Siaatsbalinen  aus  dem  Per- 
sonenverkehre von  K  2.O5O.H00  (1.033.000  Reisende),  an» 
dem   Güterverkehr*  von  K  4,531.800  («47.200  />. 
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Gegenüber  dem  definitiven  Gesamtergebnisse  beider  Staats-  I 
bahnnetze  im  August  v.  J.  erzielte  der  Bcrlchlsniouat  im 
Personenverkehre  eine  Mchreiunalime  von  K  I  19.450(4-  147.000 
Reiiende),  im  Güterverkehre  von  K  528.182  (+  96.900  t). 

An  diesen  höheren  Ergebnissen  siud  die  Westlicbeu  ■ 
StMttbabnen  im  Personenverkehre  mit  K  80.706  <+  103  10O 
Reitende),  im  Güterverkehr«  mit  K  202.9 1 3  (-)  34.200  I).  die 
örtlichen  Staatsbahnen  im  Peraoneoverkehre  mit  K  38.744 
(+  43.900  Reisende),  im  Güterverkehr*  mit  K  325  269 
(-f  62.700  0  beteiligt. 

Der  Personenverkehr  dea  Monats  Augast  1.  J.  zeigte 
gegenüber  seinem  Verglelcbsmonate  im  Vorjahre  weder  auf 
den  Westliehen  noch  auf  dem  östlichen  Staatebabnnetze  eine 
besonders  auffallende  Steigerang. 

Die  Mehreinnahme  des  Güterverkehr«  der  Westlichen 
Suatsbabnen  Ist  zumeist  anf  den  Umstand  zurückzuführen, 
daß  der  Monat  Angost  d.  J.  am  einen  Werktag  mehr  zählte, 
als  der  August  v.  J.  Im  Güterverkehre  der  östlichen  Staata- 
bahnen hielten  anch  im  Bericbtamonate  noch  die  regeren  Ver- 
frachtungen von  Getreide  ans  Rußland,  sowie  von  Schnittholz 
nach  Rnfiland  and  Rumänien  an,  ans  denen,  sowie  ans  der 
lielirbefünieiuiis;  von  Petroleum  und  lebenden  Tieren  die  Mebr- 
einnahme  dieses  Transportzwetges  hauptsächlich  resultiert. 
II.  Wiener  Stadtbahn. 

Betriebslange  38  km. 

Im  August  1.  J.  wurden  2,339.400  Personen  und 
45.200  (  Güter  befördert  nnd  hieftr  K  346.300,  bezw. 
62.800,  zusammen  K  408.100  (—  24.368  gegen  August  1903) 
eingenommen. 

Gegenüber  dem  definitiven  ErgubniM«  des  Monates  August 
1903  Ist  die  provisorische  Einnahme  aus  dem  Personenverkehre 
im  Bericbtamonate  um  K  29.S14  192.600  Reisende) 
zurückgeblieben,  während  jene  des  Güterverkehres  uns  K  4946 
(+  9400  f)  zugenommen  bat. 

Gegenüber  der  definitiven  Gesamteinnahme  der  Periode 
.Tinner  bis  31.  August  v.  J.  ist  die  Einnahme  des  gleichen 
Abschnittes  im  laufenden  Jahre  ans  dem  Personenverkehre  um 
K  177.138  (—  608.400  Reisende)  zurückgeblieben,  wahrend 
jene  des  Güterverkehres  sich  nm  K  55.558  (-f-  107.800  f) 
hüber  stellt. 

Die  Bfeeabfthnta  Ru Bland*  am  1.  Jänner  1904.  Die 
Länge  der  Eisenbahnen  Rußlands  (einschließlich  der  chinesi- 
schen Ostbahn)  betrug  nach  einer  Zusammenstellung  der 
.St.  Petersburger  Ztg."  am  1./14.  Janner  1904  insgesamt  • 
64.638'40  km ;  davon  entfielen  auf  die  Staatabahnen  im 
europäischen  Rußland  30.983*60  km,  auf  die  Staatsbahnen  im 
asiatischen  Rußland  8334*70,  auf  die  chinesische  Ostbahn 
2502*70,  auf  die  Eisenbahnen  Finnlands  3127*80,  auf  die 
Privatbahnen  17.578*40  nnd  anf  die  Bahnen  von  Ortlicher 
Bedeutung  2111*20  km.  Auf  1000  km*  des  Gesamtreiches 
entfielen  2*98  km  und  auf  je  10.000  Einwohner  5*216  km 
Eisenbahnen.  In  Finnland  stellte  sich  das  Verhältnis  für 
1000  *ms  anf  8*34  km  oder  Mir  10  000  Ein  w  uhner  auf 
11*948  km.  Im  Berichtsjahre  waren  im  ganzen  Reiche  , 
6732*50  km  Eisenbahnen  im  Bau  begriffen;  auf  1290  80  A»-  j 
konnte  bereits  am  1/14.  Jänner  1904  der  zeitweilige  Ver- 
kehr eröffnet  werden.  Von  der  Staatsbehörde  wurde  im  Be- 
richtsjahre die  Bauerlaubnis  für  4644*76  km  Eisenbahnen  er- 
teilt. Die  Einnahmen  der  Staatabahnen  im  europäischen  Ruß- 
land betrugen  rund  383*35  M11L  Rubel  des  vorhergegangenen 
Jahres.  Auf  den  Staatabahnen  im  europäischen  Rnfiland  wurden 
befordert  76,867.663  Personen  und  96,168.159  t  Güter 
gegenüber  75,237.312  Personen  und  87,147.104  t  Güter  des 
vorhergegangenen  Jahres.  Die  Einnahmen  der  Staatabahnen  i 
im  asiatischen  Rußland  betrugen  rund  40*821  Mill.  Rubel  i 
gegenüber  rund  3846  Mill.  Rubel  Im  Jahre  1902.  Befördert 
wurden  3,438.76«  Personen  und   2,722.340  l  Güter  gegen- 


über 3,318  821  Personen  und  2,331.120  i  (142.315  Mill.  Pud) 
(ittu-r  de»  vorhergegangenen  Jahres.  Die  Einnahmen  der  Privat- 
bahnen  betragen  mnd  19U.121  Mill.  Rubel  gegenüber  rund 
173.724  Mill.  Rubel  im  Jahre  1902.  Befördert  worden 
30,613.567  Personen  und  39,153  000  I  Güter.  Die  Einnahmen 
der  Bahnen  von  örtlicher  Dedeutnng  betrugen  etwa  4*4126  Mill. 
Rubel  gegenüber  3  9363  Mill.  Rubel  im  Jahre  1902.  Be- 
fordert  wurden  5,004  822  Personen  und  1,538.770  t  Güter. 

Betriebsergebnisse  der  priv.  Sstcrr  -ung.  Staats« 
Riaeabaha-Gesellflchaft  im  Jahr«  1903.  Die  lietriebslänge 
der  gesellschaftlichen  Linien  betrug  am  Schlüsse  des  Berichts- 
jahres 1366*026  km. 

Drt  Fahrpark  bestand  am  Ende  desselben  Jahres  ans 
516  Lokomotiven,  381  Tendern,  900  Personenwagen.  401  Ge- 
päcks-  und  Eilgutwagen,  12.232  Lastwagen,  7  Kranwagen 
und  34  SchneeprSügen.  lilevon  sind  Im  Berichtsjahre  34  Last- 
wagen zugewachsen. 

Befördert  worden  im  Jahre  1903  im  ganzen  12,477.199 
Personen,  wofür  K  13,960*099*62  eingenommen  wurden, 
27.838  t  Gepäck,  wofdr  K  594.818*96,  ferner  199*530  /  Eil- 
gut, wofür  K  3,536.836  39  und  10,346.153  (  Frachten,  wofür 
K  46,294.512  43  eingenommen  wurden.  Weiters  bestand  der 
Gesamt-Milltärtransport  aus  222.501  Personen,  3209  l  Gepäck, 
Pferden  und  Fahrzeugen ;  aus  diesem  Transporte  ergaben  sich 
Einnahmen  von  K  280.685*18.  Die  Einnahmen  aus  Ver- 
schiedenem waren  K  409.392*38.  Es  resultieren  daher 
K  65,076.344  96  Gesamteinnahmen  (gegen  K  64,036  754  02 
im  Jahre  1902). 

Die  Ausgaben  stellen  sich,  anf  die  verschiedenen  Dienst - 
zweige  verteilt,  wie  folgt: 

Allgemeine  Verwaltung:  K  887.172  78,  Verkehrs-  und 
kommerzieller  Dienst:  K  13,466.862*45,  Zugfördernngs-  und 
Werkstüttendienst :  K  9,859.709  75  und  Bahnerbaltunga-  und 
Bahnaufsichtsdienst:  K  6,271*795*29.  Die  Summe  der  Be- 
triebsausgaben ist  demnach  K  30,484.530  27  (gegen  Kronen 
30,200  346*96  im  Jahre  1902).  Es  resultiert  somit  für  das 
Jahr  1903  ein  Betriebsüberschuß  von  K  34,591.814  69  (gegen 
K  33,836.407*06  im  Jahre  1902).  Von  dem  Betriebsuber- 
schuß sind  noch  die  sonstigen  Aasgaben  (öffentliche  Abgaben 
und  Beiträge,  Beitrag  und  Zuschuß  znm  Pensionsfonds  und 
ärztliche  Dienste,  Beiträge  und  Entschädigungen  auf  Grund 
des  Unfalls-  und  Haftpflichtgesetzes)  in  der  Höhe  von  Kronen 
8,200.856  28  in  Abzug  zu  bringen.  Der  sonach  verbleibende 
Ertrag  des  gesellschaftlichen  Net  res  beziffert  sich,  ohne  Rück- 
sicht auf  den  Garantieznschufi  für  das  Ergänznngsuetz,  mit 
K  26,390.958*41  (gegen  K  25,773.293*56  im  Vorjahre). 

Im  Jahre  1903  wurden  im  ganzen  3396  Millionen 
Brutto-Tonnenkilometer  geleistet. 

Die  eigenen  Lokomotiven  leisteten  auf  eigenen  und  fremden 
Linien  im  ganzen  13,186.662  Lokomotivkilometer  und  unter 
Einbezlehen  des  Verschieben»  und  Dampfhaltens,  wobei  1  Stunde 
Verschieben  =  10  km  und  1  Stunde  Dampfhalten  =  2  km 
Fahrt  gerechnet  werden,  18*30  Millionen  Lokomotivkilometer. 
Dieser  Gesamtleistung  entspricht  die  Leistung  einer  einzelnen 
Lokomotive  im  Jahresdurchschnitte  von  21.432  km  ohue  und 
32.965  km  mit  Berücksichtigung  des  Verschieben»  und  Dampf- 
baltens. Die  Leistungen  der  übrigen  Fahrbetriebsmitt^l,  nach 
den  Wagengruppen  verteilt,  ergeben  sich  folgendermaßen: 
Auf  eigenen  und  fremden  Strecken  fuhren  im  ganzen  sämtliche 
Personenwagen  »7,084.339,  die  Gepäckswagen  26,085.978, 
die  Güterwagen  343,742.012,  die  Postwagen  2,583.382  Achs- 
Idiome*  er.  Der  Reinertrag  aas  den  gesellschaftlichen  Werken 
und  Fabriken  in  Österreich  beziffert  sich  im  Jahre  1903  in 
Summa  mit  K  466.175*28  (gegen  K  809.325*98  im  Jahre 
1902).  Die  gesellschaftlichen,  in  Ungarn  gelegenen  Berg-, 
Hüttenwerke  und  Domttnen  ergeben  im  Berichtsjahre  einen 
Reinertrag   von    K  224.550*51    gegen    K   408.775  14  im 
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Jahre  1902-  Das  Gesamtergebnis  sämtlicher  der  Gesellschaft 
gehörenden  Fabriken,  Berg-  und  Hfltteuwcrke,  sowie  Domänen 
beziffert  sieb  demnach  auf  K  690.7257«. 

LITERATUR. 

..Österreichisches  Kursbuch".  Von  diesem  offiziellen 
Knrsbnche  (frflher  „Der  Kondukteur")  ist  soeben  die  Oktober- 
ansgabe erschienen,  welche  wieder  die  neuesten  Eisenbahn- 
nnd  Daiupfsehiffahrpläae  und  Fahrpreise,  sowie  einen  Führer 
in  den  Hauptstädten,  Karten  nnd  Städtepläne  enthalt. 
Zu  beziehen  durch  alle  Buchhandlungen,  Eisenbahnstationen, 
Trafiken  etc.  und  von  der  Verlagshaitdlung  R.  v.  Waldheim  in 
Wien.  Preis  70  h  für  die  kleine,  A' 140  tür  die  groüe  Ausgabe. 

„Weltall  and  Menschheit*,  tieschichte  der  Erforschung 
der  Natur  und  der  Verwertung  der  Natnrkräfte  im  Dienste 
der  Volker.  Deutsches  Verlag&hau*  Bong  &.  Co.,  Berlin  W., 
5  Bande  ä  16  Mk.  In  vornehmstem  Gewände,  in  glänzender 
illustrativer  Ansstattung  wird  von  ersten  Fachmännern,  dar- 
unter Autoritäten  von  Weltruf,  zum  ersten  Haie  eine  um- 
fassend wissenschaftlich,  aber  dabei  überall  gemeinverständlich 
eine  Kulturgeschichte  der  Menschheit  anf  rein  naturwissen- 
schaftlicher Grundlage  geboten,  eine  all  die  Jahrtausende  seit 
der  frühesten  .Steinzeit  der  Tertiärperiode  bis  zur  Schwelle  des 
20.  Jahrhunderts  umschließende  Geschichte  der  Beziehungen 
des  anfstrebenden  Meiifcchengeschlechts  zum  Weltall  und  den 
Natnrkräften.  Das  Weik  vereinigt  in  klarer  Darstellung  die 
Forschongsresultate  von  Jahrtausenden  und  von  vielen  Imn- 
derten  von  Gelehrten  aller  Weltgegenden,  und  es  fahrt  durch 
das  langsame  Vorwärtsschreiten  von  den  primltiveu  Ansichten 
früherer  Zeit  zu  dem  heutigen  Wissen  den  Leser  selbst  in 
die  schwierigsten  Materien  vollkommen  ein.  Und  wo  das  Wort 
etwa  noch  eine  Lücke  ließe,  da  ergänzet!  auf  das  glücklichste 
tausende  von  farbigen  und  schwarzen  Rüdem  in  zum  Teil 
völlig  neuem  System  der  Darstellung,  die  mit  unendlichem 
Fleiß  und  staunenswerter  Qnellenkenntnis  aus  den  Sammlungen 
der  alten  und  neuen  Well  zusammengetragen  worden  sind. 
Das  monumentale  Werk  ist  vor  kurzem  durch  die  Ausgabe 
des  vierten  nnd  fünften  Bandes  zum  Abschluß  gelangt. 
Der  vierte  Band  einhält  den  Schluß  der  Geschiehte  der  Er- 
forschung der  Erdobei fläche  von  Dr.  Karl  Weule,  Cniversi- 
tätsprofessor  nnd  Direktor  am  Museum  für  Völkerkunde  in 
Leipzig,  die  Erforschung  des  Meeres  In  alter  nnd  nener 
Zeit  von  Dr.  William  Marshall,  UniversiLätsprofessor  inl>fpzig, 
den  Betchlnß  bildet  die  Darstellung  der  Erforschung  der 
Gestalt,  Größe  und  Dichte  der  Erde  von  Dr.  Adolf  M  a  rc  ns  e. 
Der  Schiaßband  bringt  zunächst  eine  formvollendete  Ein- 
führung in  die  Entwicklung  der  Technik  von  Geheimrat  Max 
von  Eyth.  daran  schließen  sich  Arbeiten  über  die  Werk- 
täligkeit  der  Vorzeit  und  die  Anfänge  der  Kunst  vom  kgl. 
Konservator  Eduard  Kr  aus e.  Den  Hauptteil  des  Bandes  aber 
nimmt  Dr.  Alb.  Neubnrgers  breit  angelegte  Geschichte 
der  Erforschung  und  Verwertung  der  Nalurkräft«  nnter  be- 
sonderer Berücksichtigung  des  Einflusses  auf  Technik  nnd 
Industrie  ein.  der  zwei  kleinere  Abhandlung«  n  Uber  die  Ent- 
wicklung des  Verkehrswesen«  und  „Chemie  und  Physik  in 
Haus  und  Familie"  angeschlossen  sind.  Den  Schluß  des  Ge- 
ssrutwerkes  endlich  bilden  Rück-  und  Ausblicke  auf  den  Einfluß 
der  Knltnr  auf  Körper  und  Geist  dor  Menschheit. 

OLUB-NACIIKU'IITEX. 

Zn*ainiiiebuclzniig  der  Komitee«  für  da«  (lubjatir  1S04. 

Adn>iui«trntiiios-Kouiitca:  ltc^ieruugsrat  v.  Loebr 
lOliniann),  Exzellenz  SektionsCbef  Dr.  Liharzik,  Regierungsrat 
Ast,  Inspektor  Coisolan,  Bahnkonzipist  Dr.  Leipeu,  ßurean- 
vorstand  Klo»»,  Oberbaurat  Koestler,  Sekretär  M  n  Ii  *  c  h,  Zentral- 
Inspektor  II  ei  ber.  Direktiousleiter  Dr.  Scheiber,  Bsurst  Schuarda. 

Fi  uanz-Kotuitee:  Zentral-Inspektor  Reiber  (Obinsnii). 
Inspektor  Hackler,  Dircktionsleirer  Dr,  Scheiber,  Ilanr.it 
s.  limard»,  in»p.>kt..r  Stanffer,  Inspektor  Weill. 


Redaktiou*-Koiui  tee:  Regieruuu«>at  v.  Luebr  (Obmann1. 
Inspektor  Weill  (Obmaniistellrertreter),  Regierungsrat  Ast,  Haupt- 
mann Bittner,  Ingenienr  Hartinger,  Sekretär  Dr.  Hilscher. 
< iberbanrat  Koestler,  Bahakonzip'st  Dr.  Leipen,  Zentral-Iaspektor 
R  eib er.  Kooptiert:  Ober-Offisial  Fleischner,  Ingenieur  Kriser, 
Inspektor  v.  Herta. 

Vortrags-Koaeitee:  Oberbaurat  Koeatler  (Obmann), 
Direktionsleiter  Dr.  Scheiber  (Obmannstellvertreter),  Hauptmann 
Bittner,  Bahnkoinmissär  Dr,  Jaschke,  Regierungsrat  v.  Loehr. 
Bureau  vorstand  v.  Pischof,  Ministerialrat  Dr.  Schonka,  Ober- 
Ingenieur  Spitzer 

Statuten- Komitee:  Exzellenz  Sektions-Chef  Dr.  Liba  rs  i  k 
(Obmann),  Regierungsrat  v.  Loehr,  BahnkommiFsir  Dr.  Ritter  von 
Kagasser,  Direktionsleiter  Dr.  Scheiber,  Stations-Cbef  Seltner. 
Kooptiert:  Sektions-Chef  Freiherr  v.  Buschmann. 

Benefizien-Komitee:  Bnreauvorstand  Ktoss  (Obmann), 
Ingenieur  Hart  in  ger,  Sekretär  Mansch,  Bahnkommisaär  Dr.  Ritter 
v.  Sagasse r,  Sutions-Chef  Seilner,  Ober- Ingenieur  Spitzer. 
Kooptiert:  Sekretär  Bürger,  Ober-Oflaial  Fleisehner,  Ober-Oiüiial 
Hamf,  Ober-Rerident  Handotsky,  ÜfSxial  Reiner. 

Bibliotheks-Komitee:  Zeutral-Inspektor  Reiber  (Ob- 
mann), Oberbanrat  Koeatler,  Inspektor  Hack  I  er,  Sekretär 
Dr.  Hilscher,  Regierungsrat  v.  Loehr.DirektionsleiterDr.Scheiber. 
Baurat  Scbmarda,  Inspektor  Weill, 

Kxkursions-  und  tieaalligkeits-Koraitee:  Sekretär 
Mansch  (Obmann),  Ober-Ingenieur  Spitzer  (Obmannstellvertreter), 
Hauptmann  Bittner,  Ingenieur  Hartinger,  Bahakommissär  Dr. 
Jaschke,  Bnreauvorstand  Klosa,  Bahnkouzipist  Dr.  Leipen, 
Stations-Ckef  Sellner,  Inspektor  Stanffer.  Kooptiert:  Kouzipist 
Dr.  Burger,  Ober-Offizial  Fleisehner,  Obtr-Offlzial  Habn, 
Ober-Rerident  Handofsky,  Adjunkt  Hartinger,  Sekretär  Dr. 
H  a  u  1  e  r.  Konzipist  Dr.  U  i  1 1  e  r,  Ingenieur  K  r  i  s  e  r,  Ingeuleur  M  a  d  e  r, 
Sekretär  Dr.Pray  on,  Ofnxial  R  e  i  n  e  r,  Sekretär  Freiherr  v.Riaaldini. 
Ober-Offizial  Rosenberg, ( )bar-Oitizial  S c h m i d t,  Assistent S e h w e i «- 
hofer,  Offizial  Freiherr  r.  ScArny,  Oberbeamter  Dr.  Spitzer, 
Dr.  Wiener. 

Im  MltgliederaUnde  Im  Monate  September  WH. 
Auagetreten  ist: 

Das  wirkliche  Mi  tglied:  Herr  Friedrich  Alt  mann,  k.  n.  k. 
Hauptmann  im  GeneraUtabskorps,  xugeteilt  dem  Risenbahnbureau 
de«  k.  n.  k.  Generaistabes. 

Gestorben  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Emil  C asper.  k.  k. 
Regierungsrat,  Verkehrsdirektor  der  k.  k.  priv.  Sttdbabn- Gesellschaft; 
Severin  Ritter  Korytko  von  Jelits,  k.  u.  k.  Hauptmann,  komman- 
diert im  Euveubahnbnreau  des  k,  u. k.  Ueneralstabei ;  Jobann  Frei  s  sl  er, 
Bureaurorsund  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fcrdinands-Nordbabn. 

Neu  beigetre  ten  ist: 

Als  wirkliches  Mitglied:  Herr  Alois  Masebek,  Finanz- 
kommissär  im  k.  k.  " 


Der  Aasschußrat  beehrt  sich  biemit,  zu  der  am 

Dienstag,  den  25.  Oktober  I.  J.,  6  Uhr  abends 
im  Clublokale  (I.  Eschenbitcbg-asse  11) 

stattfindenden 

außerordentlichen  Generalversammlung 

des 

Club 

einzuladen. 


1.  Wahl  eines  Vizepräsidenten. 

2.  Wahl  eines  Mitgliedes  des  Aasschußrataa.  •) 
Besondere  Einladnugen  zn  dieser  Generalversammlung  werten 

nicht  versendet;  als  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarte. 

Der  Ausschuftrat 
des  Club  österreichischer  KiwiibnhnWsnilen. 

Die  neu«  Telephounummtn-  für  den  ClubsekietAr  — 
aulW  den  Amtsstunden  im  Club  —  ist  ab  Oktober  1904: 
19.1*2. 


M.  (Näheres 


Ueno  Begünstigung.  **) 

IH.  tieorg  Bolgar,  Zahnarzt,  VII. 
im  (*lnbsekretariat.) 

"J  KntUlH.  woan  «tum  VLi^rt»t<i<mUn  «In  dm  A^urbuSrat  <itrra:i  nlcM 
itiifAlM'.rt'tH««  ClvKoiitglhcd  RWJthlt  vortfan  »Gill*. 

•*>  Wir  «nucliea  Tan  dlmtr  n*««u,  tuwtn  veo  allva  bUbeitfffa  H»f  Ofiallffuiif  »n 
hmi  jwl.r  floh  Metoodeti  M*l«ff«nheU  41»br«i»eb  n  tr,%rhna  uulI  «VfrituaUa  m*1  »Ii« 
ll^tonlalitiitiir«.  Huna;  kalH-ndn  Wliiiurli.  tutd  ]WVUiu>tlonac.  ,1*,«  rio1.taa.Ms.ri» 


lud  Verl»*  4*  Club 


Wim.  V. 


K  k.  öatorreichisohe  Staatabahnen. 

Eröffnung-  der  Elsenbahn  Bakonitz  Linn, 

Die  genannt«  Eisenbahn  mit  den  SUtiosen :  Rakcmitz.  Kroschan- 
Nesncbfn-Horosedl,    8wojettn,   Mntowita,  Domauaebitz, 
Hriwitz,    Linn   (Vorstadt)    und  Haltestellen 


24.  September  1904 

dem  fiffentlichen  Verkehre  ".hergeben. 

Hlebei  gelangten  die  Stationen  -.  RsKoni  tz  i  Anschluß»  tat  inn  dei 
k.  k.  Osterr.  Staatabahnen  und  der  auiwchl  prir.  Boscbtehrader  Einen- 
bahn),  Kroscban-Herrndorf,  NesncMn  Horosedl,  Smojetin,  Mntowitz 
Domanschita,  Solopisk-Rot«chow,  Briwita,  Laos  (Vorstadt)  für  den 
G  e  g  a  m  t  v  e  r  k  e  h  r,  die Halte- nnd Verladestellen Seuiicb,  Opotscbna 
und  Kaunova  fdr  den  Peraonen-  nnd  beschrankten  0  e p  I c k a- 
▼  e  r  k  e  h  r.  aowie  für  den  Güterverkehr  in  TOllenWagen- 
ladnnge  u  zur  ErnrTnno«. 

Die  Gepickaabfertiging  von  den  oberwähnten  Haltestellen  er- 


folgt im  Naehzahlungswege. 
Der  Fahrplan  der  aal 


Fahrplan  der  auf  der  ganzen  Strecke  „Laun— Rakonitz- 
verkehrenden  pemonenfnhrenden  Zilge  iat  im  besonderen 
kate,  giltig  Tom  Tag«  der  BeirietoerBffnung  der  Rakouitz— 


K.  k  Staatsbahndirektion  Wien. 

Aar  Lokalbahn  Abadorf  Btookerau. 

Am  4.  Oktober  1904  wurde  die  noraalapurige  Lokalbahn 
Abadorf— Stocken«,  welche  die  Station  Absdorf-Hipperadorf  (k.  k. 
ätaatabahn)  mit  der  Station  Stockeran  (Oaterr.  Nordwestbahn)  ver- 
bindet,  dem  öffentlichen  Verkehre  Ubergeben  nnd  wird  der  Betrieb 
mit  den  Zügen  Nr.  8463  nnd  8 4M  aufgenommen 


Hiebei  gelangt  die  Station  Hautleiten  rar  den  Geaamtverkehr 
(ansnabmllch  explosive  Gnter).  die  Halt«-  und  Verladestelle  Oaiarnrk 


fnr  den  Peraonen-  nnd  beschrankten  Gepäcksverkehr,  sowie  für  Fracht- 
güter in  Wagenladungen  ausschließlich  lebender  Tiere,  Fahrzeuge 
aller  Art,  Leichen,  Oegenattnde  ton  mehr  als  7  m  Länge,  sowie  tob 
Transporten,  welche  tarifmäßig  durch  die  Eisenbahn  auf-  nnd  ab- 
anlegen  sind,  insofern«  diese  Leistungen  nicht  durch  die  Partei  selbst 
besorgt  werde«  nnd  die  Haltestelle  Ober- Zogeradorf  für  den  Personen- 
nnd  beschränkten  Gepäeksverkehr  znr  Eröffnung. 

Der  Fahrplan  dieser  Lokalbahn  ist  in  dem  Fahrplanplakat, 
Blatt  IV  (gillig  rom  1.  Oktober  I.  J.)  enthalten. 


K.  k.  priv.  Österreichische  Nordwestbahn. 
K  k.  priv.  Süd  Norddeutsche  Verbindungsbahn. 


Ar  dl«  Entladung  u 
dar  Oaterwanjea. 

Hit  Genehmigung  de«  hoben  k.  k.  Eisenbaheminiaterinms 
(Erlaß  vom  21.  September  1904,  Z.  48281/l6o)  werden  auf  den  Linien 
der  Österreich  beben  Nordweatbahn  nnd  SBd-Norddeutsebeu  Ver- 
bindungsbahn, sowie  anf  den  in  deren  Betriebe  stehenden  Lokalbahnen 
vom  10.  Oktober  1904  bis  anf  weiteres,  längstens  aber  bis  einschließ- 
lich 24.  Dezember  1904  die  Fristen  für  die  Entladung  oder  Beladnn«- 
der  Guterwagen  auf  acht  Tageaatnnden  herabgesetzt. 

Als  Tagesstunden  gelten  die  Stunden  Ton  8  Uhr  früh  bU 
6  Uhr  abends,  die  Mittagszeit  inbegriffen. 


K  k.  priv.  Südbahn-Gesellschaft 

Liefe mnga  Anssob reib ung. 

Die  k.  k.  priv.  SUdbabn-Gesellacbaft  beabsichtigt,  «ine  Partie 
Ton  1000  <i  Jutefäden  (PnUjute)  tOr  Zoglörderungszwecke  der  Oster- 
reichiachen  Linien  im  Wege  der  allgemeinen  öffentlichen  Konkurrenz 
sicherzustellen. 

Die  Efleklnierang  der  Lieferung  hat  franko  einer  Sster- 
r ei chi sehen  Sbdbahuatation  Aber  Einberufung  an  erfolgen,  und 
iat  der  Ersteber  verpflichtet,  Tom  1.  Dezember  I.  J.  angefangen 
mindestens  100,  eventuell  nach  Bedarf  auch  160  bis  200  q  monatlich 
in  Ablieferung  zu  bringen. 

Die  mit  einer  Stempelmark«  ä  1  Krone  gestempelten  Offert« 
sind  versiegelt  nnd  mit  der  Aufschrift  .Offert  auf  Jutefiden*  ver- 
liehen nebst  den  v  .^geschriebenen  Handmustern  spätestens  bis  5.  Oktober 
l.  }.,  12  Uhr  mittags,  bei  der  Materialverwaltuag,  SOdbabnhof, 
Adminiatrationngebäude,  4.  Stiege,  Parten«  Nr.  27,  einzureichen,  wo- 
selbst vorher  wahrend  der  Amtastonden  das  Bedingniaheft  nebst 
Scbiedagerichisordnung  behoben,  eventuell  gegen  Einsendung  der 
Frankaturmarken  per  Post  bezogen  werden  kann. 

Bedinganisbeft  nnd  Schiedsgerichts« rdnung  sind  dem  Offerte 
nicht  beiznscblieBen,  sondern  es  haben  die  Offerenten  im  Offerte  zu 
erklären,  daß  sie  dieselben  zur  Kenntnis  genommen  haben  und  voll- 
inhaltlich  anerkennen. 

Offerte,  welche  diese  Erklärung  nicht  enthalten,  ohne  Vadium- 
icbrin  oder  verspätet  einlangen,  bleiben  unberücksichtigt. 
Die  Offerenten  bleiben  mit  ihren  Offerenten  bis  4  November 
I.  .1.  im  Wort. 


Deutscher  Eisenbahn-Gütertarif  Teilt},  Abt.  ß. 

Einführung;  des  Naohtrages  II. 

Mit  1.  Oktober  1.  J.  tritt  zum  'Untschen  Eisenbahn-Gütertarif, 
Teil  I,  Abt.  B  Tom  1.  April  1.  J.  der  Nachtrag  II  in  Kraft,  welcher 
in  den  Stationen  Beichenberg,  Rappenau  und  friedland  i.  B.,  sowie 
bei  der  unterzeichneten  Direktion  zur  Einsicht  erliegt  Exemplare  sind 
bei  der  königlichen  Eisenbahndirektion  zum  Preise  Ton  5  I 
resp  6  Heller  erhältlich. 

K.  k.  prlr 


SIMi  a>  1  OlUkar  ISM. 


K.  k.  Österreichische  f^Staatsbahnea 


r-.- 

I 

iö 

... 

I  *»l-llSltlM« 


«(••••I4M  ■  *-•'*•*  »»tri  - I»-«a  rartr*.  Mi») 
Ika-tVs  mr»,  aaa  W\;  Stasad» 


Wtaa    Uta    «Wim.  LmIm. 


Iii 


*  4M 

1 Ui 
■  ■  Ii 


'§  Iii 


■  ■  1 "  :  


!2 


Luivirt.  •!-««»   *  m  Uim. 


•neu  -  f  n$. 


_        fi.  k.  priti.  Sübbohii-Äf ff Ufdjaft. 

Bis  Irr  »ui;r«r  •«>  trcKiaiir  iSinlrr 

mm  3d)Meüsiif|ös«frbiiiiiuKj|eN. 


Sir«  £sM«l  julirs 

■Mls«l.r«»ri»rlr»l 


tSassHs.HMtum 


T>  f«  £.«..1 

II«;   Ii  •  »rs| 

..«•»■»r'i 
*l»«{la  IHair 


•|<H  r> 
'S 


itl 


i»r.«« 

m  «X <>».«••  «»«.ix  B 


0f-f*ta] 

nl  r  •  1 

.^m  

■inj.- 


■c 


trtnntt'Untt. 

s>  sv.(rt-sll>-«rv:it(B|    K  Frist.  Sa,i«  ««t«sm  «ia 

I-»"  aniin,*it»»*nl  IitN«  »riav,:#I  l.r-N-  ,..  *i  Mf  -  €  i»« 
tis>tt|  ••»  ttwve^ssi.  t*«s.I  1  Tf(t«tii 

*1    C*tl[  ■*»  |*«r  ira«  •>.••.,         r***rrsii4    |mi    .1  •>.  t  V 


fJiDjJiSJioJ.iatrii, 


*l  ««in»5,  •^:>-l«H.«T»  In. 


-  m*  »~ii»'ijr].i  Aa.urW  .■ 

•Z  :*i^S«S»»<»rlrl- 
Villi» 
trtrsr 
MMtf 
tl'r#s« 
«•Iis» 

,  _ . *»«  ... 


i>i»«„  Sl)irn.'«iua.(»osn«  lf|iirri(z«. 


•  CtirMsi 
.-  «Ilr.  SSSMI 

»P,.,»i« 
I  «Hl. 

..  tUKl 


Wir«  ä».  Jir.1 
i«.r(,.«m.1l,ul 


l!J:.  tVr»<  . 


•  .i. 

Il2,  •"■  ftr« 


«•US  «irlr* 
Sims 

trlrtl 
«••rriS. 
fjlsn   . .  . 

flr(s 
■I»  l^  iSln 

«* «'»..«(. 

.  . 

■  I- 


■  _  '       ». ...»». i 

z»»u* 

,l..-.lr.< 

«■■*<• 
'•l"  Ii'" 
IS.'... 

f«~l 

>WI(I. 

■tnl 
S  rt. 

mm 
ai. 


CHraJr  Wita  ilrifti.itS-rstr^ 


Digitized  by  Go 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX,  Bez„  Gießmanngasse  2.    b.  Ganz  &  Co.. Stelnb rucherslr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  air  Sicherung  des  EiMnoannbetriese* 

fern  er  for 

Werlienge  and  Ii  i  r mrhsartlkel 

Bnhnban,  BahnerhnltuoKl- 

Betriebsdienst 


TtSLBVUOf,'  13484. 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX/2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  •  •  • 

•  Elektromotoren  « 

Schaltapparate 

Zahler 

Meßinstrumente.  •  •  •  •  ! 

•  «  Bogenlampen.  •  • 

Wiener  Installationsbureau: 


I.  A«|u»llirr«lr»Of  H 
VI.  H>rl>bllrrrKlraUr  7 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

t  n.  k-  EDlIttnutn 

«■»*•  >^»»>»««m  Mr.  i  yy|r.u  i.  tru»,  MMtoBfriMMe 

Hkrwt.Ba^.  tTn»Tnien,LTiilformworten,  feine 

I  Jjjj»  *»•      Herren-Garderobe,  Sportklelder. 

viumin 


frtUlbw  >4BI  Ublaanbudiacalia.  fraaka. 


im 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengießerei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.     Irui<UK  ?aa  U  Vi  «in  inwllm  tlltr  Arl.  wla: 
SnkMak«,   ud   mi   Handnpport.,   Kfaiiair.,  Bolaaa-  l)»Pt>.ilx,la.u 
Flaa-,  PuSw-,  Walaa»-,  Wa«ntU>i.  und  ljoaamotlrrtdn-Orohwlnkr  Bohr 
■M«all.a:  n»d  awar:  rralatabmida  Doppal-.  Wand-,  fraiitahaeda  Radial 
Waadradtal-  ud  liorlunUJ»  ftahnaaaeblaaa.  Flaabebal-,    Sbapiaf-  Raun 
«■UrruM.,  Sth—t   und  I.oea-.  fUaahkaataabobal-,  Waohbla»;.,  Sebranbaa' 
aatiaald-.  WalaaaMapfaa-rraia-,  KallniiUi  Frala-  nid  Laairlovhbobr-,  Hula  ais 
'•ab*  rraliUaiablnas.    Oanlrlt    und  RtrbbMaan  ,  Aokolir      aowta  Kurbal- 
aapf.ndrab  Apparaaa.  Pnotloo.  Praaaaa  Handaiara    LAaTal-   Braia- a 
Walaararka. 


Ji-j 


Da« 

Zentral-Verkaufs-Bureau 

üerbandes  osterr. 
Portland-Zietnent- 
-  Tabriken  = 

Wien,  IV  1,  LothrfngerstraBe  10 

(laa*  dar  aaarawaauaafl) 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  nnd  Archi- 
tekten-Vereine« weit  Übertreffender  Qua- 
lität aus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlandern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland -Zement -Fabriken  and  Ut  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grüßten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

„GANZ  &  CÖ. 

£iseuies:crei  i.  liscliitiitalfiß-ictiiD-ßeiellictan 


Fa  b  ri  c&tioxi 


Har^ussrädern 


Hartgi.sskreaza.agen 


IHunUn  Fliaen  bahn  Wart  Indoitria-  und  KUtnbahnen 

Special  Ab thollonfien  fflr  Tarbioenbarj,  Papler- 
fabrlks-  und  Holzschletferel  Anlagen 

ferner  Ar 

Cement ,  (Ups-  nnd  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Z erklelneriirigsmascMnen. 

i» 


AnTHEILl.'XG  hlr 

elektrische  Beleuchtung*-  nnd 

Kraftüb  ertragnnga-  Anlagen 

la  Bleich-,  Dreh-  and  Wechselstrom. 


mrTirmT-ini'>i'niriiijiirifininifnn 


Inseratenteil  verantwortlich  Aunoncen 


lipcdlllon  X.  Poüsonjl.  Wien,  IX.  HürlirsjMr  5, 
varantworthcl- 


Draok  na  R.  Hpiaa  *  Co. 
Wlaa,  V.  Baarrk.  Htr.uO«i|raB»a  Kr.  I«. 


Digitized  by  Google 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaktion  und  Administration  t 

WfKX,  I.  X*c*i«Bb*eliff*M«  11. 
Talapbaa  Nr.  sr.r. 
Pcaartapau-kaaM-a-Koato  dar  A  dm  int- 
airatloa:  Kr.  644  246 
PMtap*rkMM*>Koato  du  Clab: 
Kr.  850. 4*8. 
Baltrtfj*  w*H«n  lud  deai  ?om  R*- 
dkk tiobt-Koait**  (wH  <m  Tarif« 

)ioni;rl«ri. 
MajtMkrtpi«    ward««   nicht  larfiri- 


'  ORGAN 

im 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  iik!.  Poitveriendung 

Ii  u.l'rr^lt  h  I  u,;*rn  : 
OwuJUirtf  K  10.    Hejbjlhrif  K  1 

ttr  du  ItMterbe  KaJak: 

Oui]U»i|  Mb.  11.  lUlbJlhrlg  Mb.  t. 

Im  tbrlgea  AuLaa4a : 
Oaujlbrt«  >r  10.  H»l'jjU.rt»  JV  in. 
B«««awuLle  für  den  Bechb.edel  : 
8|>ie(a»**a  4  Srtarlek  Ii  Wie». 

Klnielne  Immun  W  Haller. 
Ofle.«  BakUinAlioiian  portofrei. 


Na  30. 


Wien,  den  20.  Oktober  1904. 


KXVII.  Jahrgang. 


Kur  mit  kaltem  Wasser 

Oha«  jadaoi  aooatif •«>  ZuaaAa  aaearfltirt,  U* 

YDROCHROMIN 

u  ■tr.leaü'vrtlar  und  »ibt  eia.n  a»r»oMoee»,  «aaail- 
»rt-H  bene«.  glettm. 

waschbaren  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  Art, 

•  tlftiir  mach  troeba.1,  eelbet  nach  Jkbr.fi  »lebt  .bfbrbl 
und  f*fnm  t,.t.,  Rtjrea  uuj  Uavetler  unempftndltab  let. 
Dar  Aastriob  halt  und  bevlhit  idefa  «1  Jedem  feete. 
Vr.trrqitiji J    uif  k...k  ,  Olpe-  uu.i  Zement? erpat»,  a«f 

&lae*l,  Stein,  Uoi«,  kuod,  lDeah  aas. 
1  ml  Amines  tulit  eiob  mmt  kamn  I  h.  In  etlea  Tarnen 

•rhaMieb. 

rratrakta,  liiltri.  fntaa  »af  Terlaajrta  fraak.  a.  iralla. 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 


Dd. 


U— U 


IU.  Burckhardr 

matbematifebe  Unterrichts  Briefe  für 
=  das  Selbftftudium  €rwacbfener  = 

|ind  feit  Jahren  als  das  bcwährlcftc  Eebritllliel  für  das 

Studium  der  Mathematik  anerkannt. 

überaus  glänzende  Zcugni||e  auch  von  Eitenbahnbcamten 
liegen  der  Ucrlagsanjlalt  vor. 

 — *  Preis  per  Brief  nur  60  Pfennig.  ««-  

Pröbcbflcfc  Tcndct  gratis  und  franko  jede  Buchhandlung 
und  der  unterzeichnete  Uerlag: 

Paul  Stoetzner,  Uerlag,  Gera. 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

Kcptum.Putnprn-l'mrkiiua; 

Spezialfabrlk  f'lr  SlopfDQcheea-Packunfren. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Euiiyefilhrt  bei  den  meinten  Kifleu  bahn  Werkstätten. 

Wo  noch  kals*  iMchtanK  «iiuprochan  tiu,  kann«  man : 

COOPEK1T 

dl»  aarerwIeUltkea  Dkhlaaicea  flr  Herber«*  aad  flkerkltitea  llampr. 

ÖI-.  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


3E 


Stadlau  bei  Wiei.  Bureau:  Wien.  VII1 1  Langegasse  25. 


Bogenlichtkohlen 


I.  Gleich- U.Wechsel- 
ström,  sowie  ftr 
Vakaunlanpen. 

M»rfca  L  ror  luug*  Br-tirjdAaar,    HA  *r«4«  Qualität,  V  ftr 
V*.uu.»lara,>«r.    LlTfklkoklea:  gatb,  rot  «ad  »i  Ich  weil 

!      UliiMiti  Qualitata-n  bot  blUiarataa.  riala«. 

I^raiallaHae  and  Mailar  jrratia  und  franko.    Wo  noch  nicht  tot* 
traun,  wardau  ««I  -UMrafnhrta  V«rtre<l>r  faaveht. 


M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

IiteffTaDt  in-  «ad  anvlaadlactiar  b*h»an.  IIA 


M  anerkannt  dl«?  einzig  beute  Dlrhtnnic  für  liöchttten 
l>.ini|.fdruck  und  überhitzten  Dampf  etc.  etc. 
Klingvrlt  wird  dort  umpf  JiUn,  wo  noch  kaina  iHchtang  aaa»i»TO<üi«D  hat  i 


K1 


ingerit 

Ringe  und 


Dichtungs-Platten 


Fltaansttolil 


etc. 


Iii«  unter  < 


Schutimarke 


wenn  sie 
auf 

einer  Seite  über  die 
ganze  Fliehe  mit  der  registrierten 


versehen 
«Ind. 


„II"  Ruaeu  .arfe«M.bUa  Dlobl..» m  li.li.o 
mit  d«.  F.hnlul  ,,Kllb|CerU"  alcbu  t—xtmiB, 
eondeni   «ioj  m«ieteae  gui  müsdexv.rUde 

Pf  aeluh  m  u  ngmu 
■aa  kaafe  aVüier  aar  ..Kliaicrit"  u«4  wei»» 
Dlc)i««o<e.,  w^cho  dim.  SebtttimMk.  nicht 
Ii,  nl-  uiMcht  auraok. 

Steh.  Klinger, 


Google 


PATENTE 

aller  Linder  erwirkt  Ingenieur  »oa. 

M.  GEIiBBTAUS,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  SI«bm»teroo»»se  7  (aaoeniiaar  dem  *.  k.  MMHM 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  tlr  Telegraphen-  Apparat«,  Telephon«  und 
Telephon  -  Central  -  l'maetaalter,  elektrlaebe  Statloni- 
Deeknngealgnale  und  Babnwachter-LIatewerke  für  Elaen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltu«(f»ma1erlale, 
Waiaernteaaer  eigeneu  Patent«  für  itldtiache  Wasserwerke, 
Bierbrauereien  and  UaaehiDenfabriken. 

Alle  Telephon-  and  TelegrapheD-Einricbtangen  werden 
prompt  auageiakrt  and  Voranschläge  kostenfrei  aai gearbeitet. 

X   


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  Hiemcrgastne  13. 

Ttlebhon  Mr.  5209  —  Telegramm' Adreeac:  Pnxetmclcr. 


K.  k.  prir.  Erste  Florida-  t$>  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  k  Nessenyi, 

Floridsdorf-Wlen,  I.  Operngasse  14. 


Ulaalerle  Slelateat-rekren  für  Wumc-,   Abort,   and  ZeneJJaltiuifren- 
kaatlBaafiaUa  io  eilen  Formen  and  IHmemtoaen 
<  beaMtle -ZlejrtJ  ud  Itrtel  rar  eile  Pesarsaaeule«*». 
Bleealk-   ngd    Klinkerplaltea   eur  P&aMarua;  tos  Oka«»,  Veettbalen, 
Hofea,  Trotte  in,  Btellengen  ein. 

KoaplMie  Aeerohraua  »on  tlleleteafrrakr-Kei  tlld<raB|r«B. 
I'leJ«eraa(*a. 
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Wien,  den  20.  Oktober  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  Etaenbahnfaehschule  und  Verkehrsgeographie.  Von  Dr.  Karl  Ludwig.  Kranken-  nnd  UnfallTersicbernng  bei  den  Eisenbahnen. 

Mooara-Cbrnnik,  September  1904.  —  Chronik:  8oiree  de«  Weihn»i-ht.<l>es<Aernngs-  und  Ferienkolonierereines  von  Bediensteten 
der  k.  k.  Österreichischen  Staats!  »atien.  (ienarigsvcrflin  österreichischer  Eisenhahnbe.stnteu.  Kn'.ffnung  der  Tr*n*baik»lb».bL. 
Internationaler  Eisenbahukongrefi,  Washington  Mai  1906.  Betriebsergebnisse  der  Reichenberg-Oablona-Tannwalder  Eisenbahn  im 
Jahre  190U.  ßetriebsergebniase  der  Cnterkrainer  Bahnen  im  Jahre  1008.  —  Literatur:  Die  Vorschriften,  betreffend  den 
Tranepart  von  Tieren.  Sammlung  der  siebt  nteuipelniUßigen,  (iffe.ntlieb  normierten  Gebühren  und  Taxen  der  Jnatiz-  und 
politischen  Verwaltungen.  Deutsche  Rundschau  fltr  Geographie  und  Statistik.  —  Clob-Bi  bliotbek.  —  Clnb-Nacbriehten: 
Vergnttgungs-Programm  fUr  die  Saison  1904/1906.  Ankündigung  der  außerordentlichen  Generalreminatung.  Kene  Begünstigung. 


Außerordentliche  Generalveraantnilang:  Diens- 
tag den  25.  Oktober  1904,  6  Uhr  abends.  (Siehe  auch 
Clubnachrichten),  hierauf 

ClnbversainmlunK  727  Uhr  abends.  Eröffnung  der 
Saison  lyO4/l!)05.  Vortrag  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Sektion»- 
chefs  Dr.  Franz  Liharzik  über:  „Zum  fünfsigjährigm 
Jubiläum  des  Eitenbahn-KutMeMiontgetetzc*«. 

Nach  Schluß  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 


Vergnügung8-Programrn  für  die 
unter  Clubnachrichten. 


1904/1905 


Eisenbahnfachschale  und  Verkehrs- 
geographie. *) 

Eine  methodische  Betrachtung  von  Dr.  Karl  Ledwig. 

Unserer  Zeit  genügt  die  auf  wesentlich  allge- 
meinen, formalen  Werten  sich  autbauende  Bildung  nicht 
mehr  ganz.  In  immer  größerem  Ausmaße  sind  wir  durch 
die  so  sehr  sich  erschwerenden,  so  unendlich  sich  glie- 
dernden Erwerbsverhaltnisse  gezwungen,  unserer  heran- 
wachsenden Jugend  —  und  schon  sind  es  nicht  mehr  die 
Knaben  allein!  —  neben  den  notwendigsten  Grundlagen 
allgemeinen  Wissens  eine  zu  bestimmter,  praktischer  An- 
wendung geeignete  Fachbildung  mitzugeben.  Darum  er- 
weitert sich  ständig  der  Kreis  der  auf  formaler  Bildungs- 
grundlage ruhenden  Fachschulen. 

Es  war  demnach  ein  durchaus  in  der  Entwick- 
lungslinie unserer  Zeit  gelegener  Gedanke,  dem  die  Eisen- 
bahnfachschule in  Linz  ihr  Entstehen  verdankt.  Aber  sie 
ist  noch  in  den  Anfängen:  soll  sie  also  schon  vollkommen 
sein?  Dies  zu  verlangen,  wäre  ungerecht;   aber  es  ein- 

*)  Mit  Bewilligung  des  Verfassers  dem  XXIII.  Jahresberichte 
der  Linaer  Handelsakademie  und  Eisenbabnfachecbule  entnommen. 

Die  Red.  1 


zusehen,  ist  nützlich,  wenn  mit  der  Erkenntnis  der  Wille 
sich  paart,  erkannten  Mangeln  nach  Kräften  abzuhelfen. 

Ein  solcher  Versuch  sei  in  den  folgenden  Zeilen 
gemacht  Vielleicht  wird  man  in  ihm  nur  den  guten 
Willen  erkennen:  auch  das  ein  Gewinn!  Vielleicht  aber 
darf  doch  das  eine  oder  andere  daraus  es  erhoffen,  aus 
papierenem  Schlafe  zu  lebendigem  Sein  erweckt  zu 
werden ! 

I.  Einleitung. 

(Verhältnis  der  allgemeinen  Geographie  aar  Verkehrsgeographie. 
Was  ist  Zweck,  Umfang  und  Inhalt  der  Verkehrsgeographie  >  - 
Verkehreentwicklocg  nicht  Verkebrageachiehte.) 

Geographische  Disziplinen  mllssen  geographisch  be- 
handelt werden,  d.  b.  in  solcher  Weise,  daß  bei  aller  Be- 
tonung irgend  eines  speziellen  Zweckes  der  Zusammen- 
hang mit  dem  Gesamtgebiete  der  Wissenschaft  nicht  zer- 
rissen wird.  Daß  diese  Überzeugung  allmählich  zwar  nur, 
aber  doch  unverkennbar  immer  mehr  an  Boden  gewinnt, 
ist  sicherlich  nicht  der  kleinste  Erfolg,  den  die  Vor- 
kämpfer geographischer  Wissenschaft  und  geographischen 
Unterrichtes  in  den  letzten  Jahrzehnten  errungen  haben: 
denn  unendlich  wichtiger  als  das  Maß  der  Kenntnisse, 
das  eine  Wissenschaft  besitzt,  ist  die  Art,  wie  sie  diese 
vermittelt. 

Tn  der  Tat,  was  kann  eigentlich  einleuchtender  sein, 
als  daß  auch  irgend  ein  vorwiegend  praktisch  betriebener 
oder  unter  besonderem  Gesichtspunkte  zu  betrachtender 
Teil  irgend  einer  Wissenschaft  nicht  losgelöst  werden 
darf  von  dem  gemeinsamen  Roden,  soll  er  nicht  ganz 
unfruchtbar  werden  ?  Aber  menschliche  Kulturent- 
wicklnng  ist  presbyopisch :  das  Nächstliegende  vermag  sie 
selten  klar  zu  erkennen.  Heute  jedoch  sind  wir  so  weit, 
daß  es  —  auch  auf  die  Geographie  angewendet  —  wie 
ein  Gemeinplatz  klingt,  es  dürfe  auch  die  detaillierteste 
Betrachtung  den  organischen  Zusammenhang  mit  dem 
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großen  Ganzen  nicht  verdecken,  soll  nicht  jeder  Büdungs- 
wert  verloren  gehen.  Wohin  dieses  Vergessen  fahrt,  das 
zeigt  in  erschreckender  Deutlichkeit  jenes  dürre  Gespenst, 
das  immer  noch  in  so  manchen  Köpfen  und  Büchern 
unter  dem  Namen  politische  Geographie,  Topographie, 
Flandelsgeographie  umgeht:  ein  geistloses,  Lehrer  und 
Schüler  marterndes  und  fruchtloses  Sammelsurium  von 
Namen  und  Zahlen,  dem  naturgemäß  nicht  nur  jede  bil- 
dende Wirkung,  sondern  auch  zum  großen  Teile  jeder 
dauernde  praktische  Wert  fehlt. 

Die  Schule  aber  hat  auch  in  ihren  „fachlichsten" 
Gegenständen  nicht  reinen  Gedächtnisstoff  zu  übermitteln: 
immer  und  überall  ist  die  Einsicht  in  die  Erkenntnis- 
grundlagen,  in  den  Grad  der  Zuverlässigkeit  des  Ge- 
dächtnisroateriales  voranzustellen  seiner  Aneignung  selbst. 
Dadurch  allein  wird  es  ja  überhaupt  erst  möglich  werden, 
einen  größeren  Lernstoff,  der  ja  mitunter  nicht  entbehrt 
werden  kann,  dem  Schüler  leicht  und  dauernd  einzu- 
prägen. 

Gerade  die  Verkehrsgeographie  gehört  nun  zu  jenen 
Zweigen  praktischer  Anwendung  geographischer  Wissen- 
schaft, die  des  ständigen  Zusammenhanges  mit  dieser  am 
mindesten  entbehren  kann.  Nicht  um  mechanische  An- 
eignung von  Verkehrslinien  und  Stationsnamen,  um  qual- 
volles Einpauken  statistischer  und  chronologischer  Zahlen 
handelt  es  sich  in  ihr,  sondern  um  die  gründliche,  zur 
lebendigen  Vorstellung  sich  entwickelnde  Erfassung  jener 
allgemeinen  Verhältnisse,  aus  denen  Wege  und  Mittel 
unseres  heutigen  Verkehres  hervorgegangen  sind  und  von 
denen  sie  in  Artung  und  Zweck  noch  immer  beeinflußt 
werden.  Erst  wenn  durch  eine  derartige  Darstellung  dem 
Schüler  die  trockenen  Einzelheiten  des  Unterrichtes  statt 
drückenden  Gehirnballastes  zu  selbstverständlichen  und 
selbstverstandenen  Notwendigkeiten  geworden  sind,  erst 
dann  wird  das  wahre  Ziel  des  verkehrsgeographischen 
Unterrichtes  erreicht  sein.  Freilich,  ein  hochgestecktes 
Ziel !  Mehr  ein  Ideal  als  eine  bei  allen  Schülern  gleich- 
mäßig zu  verwirklichende  Möglichkeit.  Aber  derartig  ist 
wohl  jedes  von  höheren  Gesichtspunkten  aus  gesteckte 
Lehrziel !  Und  daß  es  so  ist,  bringt  denen  keinen  Schaden, 
die  es  nicht  erreichen  :  denn  nicht  die  Länge  das  zurück- 
gelegten Weges  dünkt  mich  die  Hauptsorge  des  Unter- 
richtes zu  sein,  sondern  daß  es  eben  der  richtige  Weg 
ist,  auf  dem  Lehrer  und  Schüler  fortschreiten.  Und 
schließlich,  eine  gewisse  Mindeststrecke  des  Pfades  wird 
eben  von  jedem  gefordert  werden  müssen. 

Diese  „wissenschaftliche"  Behandlung  der  Verkehrs- 
geographie wird  aber  sicherlich  auch  der  Praxis  reiche 
Früchte  bringen.    Verkehrsfrageu  gehören  heute  ohne 
Zweifel  zu  den  einschneidendsten  unseres  wirtschaftlich-  • 
sozialpolitischen  Lebens.  Sie  richtig  zu  verstehen,  ist  mehr  ' 
als  ein  Gebot  allgemeiner  Bildung,  ist  eine  hochwichtige  < 
Sache,  da  ihr  allseitig  richtiges  Verständnis  in  den  meisten 
Füllen  die  Hallte  ihrer  gedeihlichen  Lösung  bedeutet. 
Wie  steht  es  aber  mit  diesem  Verständnisse?   Es  wäre  , 
schädliche  Selbsttäuschung,  sich  der  Wahrnehmung  zu  ; 


verschließen,  daß  hier  noch  sehr  viel  zu  tun  ist.  Wie 
kann  aber  diesem  Mangel  schneller  und  gründlicher  ab- 
geholfen werden  als  durch  planmäßige  Vertiefung  der  all- 
gemeinen oder  besonderen  Verkehrsfragen  zu  verkehi-s- 
geographisch  begründeten  Problemen  ?  Die  musterhafte 
Verbindung  wissenschaftlicher  Forschung  mit  exakter 
Praxis,  die  die  deutsche  Industrie  zu  einer  in  gewissen 
Zweigen  geradezu  unübertrefflichen  Vollkommenheit  ge- 
führt hat,  wird  auch  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrswesens 
segensreich  Bich  bewähren  und  hat  ja  auf  rein  technischem 
Gebiete  sich  schon  trefflich  bewährt.  Da  aber  jeder  Fort- 
schritt in  der  Raumüberwindnng  auch  einen  Fortschritt 
der  Zivilisation  bedeutet,  so  muß  auch  die  tiefere  Er- 
kenntnis der  Notwendigkeit  und  Gründe  dieses  Fort- 
schrittes gleichbedeutend  sein  mit  einer  Vergrößerung 
der  Gesamtsumme  unserer  Bildung.  So  gelangt  denn  das 
halb  zu  Tode  geheizte  Wort,  unsere  Zeit  stehe  im  Zeichen 
des  Verkehres,  in  der  Weise  sicherlich  noch  zn  Recht, 
daß  aus  ihm  die  Folgerung  und  Forderung  sich  wird  ab- 
leiten lassen,  genauere  verkehrsgeographische  Kenntnisse 
und  ein  weiterer  verkehrsgeographischer  Gesichtspunkt  ge- 
hörten zu  den  notwendigen  Ausrüstungsstücken  der  Bil- 
dung eines  modernen  Menschen. 

So  haben  wir  uns  bereits  der  Frage  genähert:  was 
ist  und  was  umfaßt  die  Verkehrsgeographie? 

Verkehr  ist  Ortsveränderung  im  weitesten  Sinne: 
von  Personen,  von  Gütern,  von  Nachrichten.  Grund- 
bedingung aber  und  zugleich  Haupthindernis  Jeder  Orts- 
veränderung ist  die  räumliche  Entfernung.  So  entwickelt 
sich  denn  als  wesentliche  Aufgabe  des  Verkehres  nur 
Baumüberwindung.  Nun  freilich  wird  nicht  jede  zweck- 
lose, unbewußte  oder  ungewollte  Ortsveränderung  Platz 
finden  in  dem  Rahmen  verkehrsgeographischer  Betrach- 
tung, obwohl  sie  vielleicht  nicht  ganz  ohne  Einfluß  auf 
die  Entwicklung  der  Verkehrsverhältnisse  geblieben  sind. 
Nur  mit  Bewußtsein  und  freiem  Willen  zur  Befriedigung 
bestimmter  Triebe  und  Bedürfnisse  bewerkstelligte  Raum- 
überwindungen können  daher  im  eigentlichen  Sinne  In- 
halt der  Verkehrsgeographie  sein.  Es  ist  ihr  also  ein 
starkes  Moment  des  Persönlichen  aufgedrückt:  Kriegs- 
züge, Völkerwanderungen  und  ähnliche  Massenbewegungen 
der  Menschheit  —  so  sehr  sie,  wie  gesagt,  für  die  Technik 
des  Verkehres  von  Belang  sein  können  —  sind  doch 
nicht  wirklich  Gegenstand  verkehrsgeographischer  Be- 
trachtung. Das  Moment  persönlicher  Freiheit  des  ein- 
zelneu tritt  zn  wenig  hervor. 

Schwerer  als  über  den  Inhalt  wird  eine  Einigung 
über  den  Umfang  unseres  Gegenstandes  zu  erzielen  sein. 
Naturgemäß  wird  diese  Frage  ohnehin  mehr  von  prakti- 
schen als  von  allgemein  theoretischen  Gesichtspunkten 
aus  sich  lösen  lassen.  Die  Vorbildung  der  Schüler,  die 
zugewiesene  Stundenzahl,  die  Rücksicht  auf  die  jeder 
Klasse  auferlegte  Gesamtleistung  werden  die  Maschen 
des  Siebes  sein,  die  bei  längerer  Anwendung  von  der  er- 
drückenden Überfülle  des  Stoffes  das  praktisch  Erreich- 
bare aussondern  und  zurückhalten.  Jedenfalls  aber  wird 
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zweierlei  gefordert  werden  müssen.  Zuerst  die  Ausdehnung  i 
der  Stoffgrenzen  bis  zu  den  Benilirnngvliiiien  mit  den 
nächstverwandten  Gegenständen,  da  ja  so  gut  wie  von 
der  allgemeinen  Geographie  auch  der  Verkehrsgeographie 
das  Wort  Kants  zu  gelten  hat,  daß  sie  die  eigentlich 
und  im  höchsten  Sinne  apperzeptive  Wissenschaft  sei.  — 
Zweitens  die  Verbindung  von  Verkehrsgeographie  und 
Verkehrsgeschichte :  die  raumlichen  Grundlagen  des 
menschlichen  Verkehres,  die  technische  Ausnutzung  der 
Verkehrsmöglichkeiten  nnd  das  geschichtliche  Verhältnis 
zwischen  Verkehrsschauplatz  und  Verkehrseinrichtungeu 
ist  ein  in  der  Wirklichkeit  so  wechselseitig  bedingtes, 
daß  es  auch  in  der  Schule  nicht  getrennt  werden  kann, 
sondern  als  organisches  Ganze  dargestellt  werden  muß.*) 
Erst  diese  straffe  Verbindung  der  allgemein  geogra- 
phischen, geschichtlichen,  technischen  und  volkswirt- 
schaftlichen Elemente,  aus  denen  die  Verkehrsgeographie 
im  allgemeinen  und  jede  Verkehrsfrage  im  einzelnen  sich 
aufbaut,  wird  den  hohen  bildenden  Wert,  den  sie  neben 
ihrer  praktischen  Verwendbarkeit  besitzt,  voll  zur  Gel- 
tung bringen. 


II  Gliederung  des  Stoffes. 

I  Allgemeine!:  Vorbildon»;  SwnieDMigmutt ;  LetteJiUe.  —  8toff  fttr 
die  I.  Klaaee.  —  Fttr  die  IL,  IIL,  IV.) 

Ehe  an  die  Hauptaufgabe  vorliegender  Zeilen,  an 
die  eingehende  Stoffverteilung  für  die  einzelnen  Klausen 
gegangen  werden  kann,  wird  es  nützlich  sein,  mit  zwei 
Vorfragen  sich  auseinanderzusetzen.  Vorbildung  der 
Schüler  und  gegenwärtiger  Stundenplan,  inwieweit  kommen 
sie  dem  Gegenstände  entgegen? 

Die  Vorbildung  der  Schüler  der  Eisenbahnfach- 
schule ist  in  ihrer  Ungleichartigkeit  ganz  entschieden  ein 
erschwerendes  Moment:  Untergymnasiasten,  Unterreal- 
schüler, Bürgerschfller  sitzen  hier  auf  einer  Bank.  Diese 
Verschiedenartigkeit  der  Vorschule  tritt  nun  in  keinem 
anderen  Gegenstande  mit  solcher  Schärfe  zutage  wie 
in  der  Geographie,  da  gerade  sie  an  den  verschiedenen 
Vorstufen  so  ungemein  verschieden  gepflegt  wird.  Es 
wird  also  das  Mindestmaß  geographischer  Vorbildung  als 
Grundlage  für  den  Weiterbau  anzunehmen  sein.  Kaum 
wird  man  dabei  des  Guten  zu  viel  tun  könuen!  Die 
Geographie  ist  ja  noch  immer  und  an  nicht  wenigen 
Orten  ein  stiefmütterlich  behandelter  Nebengegenstand ! 
Außerdem  können  für  den  verkehrsgeograpbischen  Unter- 
richt die  aus  der  allgemeinen  Geographie  stammenden 
Grundlagen  —  vor  allem  eine  feste,  geläufige  Gesamt- 
vorstellung des  Erdbildes,  des  Aufbaues  der  Landmassen 
und  eine  möglichst  umfangreiche  topographische  Sicher- 
heit —  nicht  tief  genug  gelegt  sein,  so  daß  auch 
eine  etwaige  Wiederholuug  keinem  Teile  der  Schüler 
schaden  wird. 


*)  Dan«r  mir  itatt  des  schleppenden  Titele  .Verkchngeogm- 
poie  nnd  Verkehregeechicfate'1  ein  kttrcerer,  beide«  triftig  verbin- 
dender beawr  gefiele.  Etwa  .Verkehrsentwlcklnng'. 


Aber  auch  mit  dem  Lehrplan  erscheint  eine  Aus- 
einandersetzung als  wünschenswert,  um  Mißverständnissen 
vorzubeugen.  Der  Zweck  nachstehender  Zeilen  ist  ein 
Versuch,  das  reiche  Gebiet  verkehrsgeograpbischen  Unter- 
richtes so  zu  disponieren,  wie  ich  nach  Überlegung  und 
Erfahrung  es  für  ersprießlich  hielte.  Die  folgende  Stoff- 
gliederung ist  daher  eine  durchaus  subjektive;  von  An- 
fang mußte  also  darauf  verzichtet  werden,  sie  in  allen 
Einzelheiten  dem  bestehenden  Lehi-plane,  der  ja  noch 
kein  definitiver  ist,  anzupassen.  Dagegen  sprach  überdies 
ein  äußerlicher  Grund,  nämlich  die  Zuweisung  von  nur 
einer  geographischen  Lehrstunde  für  den  IV.  Jahrgang 
Da  es  sich  auf  dieser  Stufe  nicht  um  bloße  Wiederholung 
handelt,  das  leidige  Prüfen  und  schulfreie  Tage  noch 
mehr  als  ein  Drittel  der  verfügbaren  Lehrstnnden  weg- 
nehmen, so  mußte  bei  dem  Versuche,  einen  methodisch 
brauchbaren  Lehrgang  aufzustellen,  davon  abgesehen 
werden,  den  Stoff  der  IV.  Klasse  in  eine  Wochenstunde 
zu  pressen.  Durch  gleichmäßige  Zuteilung  von  je  9  Stunden 
auf  III.  und  IV.  (statt  der  bisherigen  3  in  III.)  wäre 
wohl  jener  Weg  erschlossen,  der  nicht  nur  pädagogisch 
empfehlenswert  ist,  sondern  auch  die  Ökonomie  der  Schule 
nicht  neu  belastet. 

Me  Stoffrerteilnns  für  die  I.  Klasse  t  2  Stunden. 

Die  I.  Klasse,  hervorgegangen  aus  der  früheren 
Vorbereitungsklasse  der  Handelsakademie,  ist  dieser  nnd 
der  Eisenbahnfachschule  gemeinsam;  dennoch  steht  sie 
mit  ersterer  In  engerem  Zusammenhange.  Außerdem  besitzt 
sie  einen  ministeriell  genehmigten  Lehrplan,  so  daß  der 
geographische  Unterrichtsstoff  dieser  Stufe  abschließend 
vorgezeichnet  ist. 

Die  Stoffrertellua«:  ftr  die  IL  Klaas«:  2  Standen 

In  ihr  beginnt  die  Trennung  der  Eisenbahnfach- 
schule von  der  Handelsakademie.  In  ihr  sollte  also  auch 
in  allen  Fächern  der  selbständige,  dem  besonderen  Zwecke 
der  Anstalt  angepaßte  Unterricht  beginnen. 

In  der  Geographie  ist  dies  jedoch  nicht  der  Fall ; 
sie  wird  auch  auf  dieser  Stufe  noch  in  der  der  Handels- 
akademie (und  zwar  ihrem  II.  Jahrgange)  entsprechenden 
Stoffanordnung  gelehrt.  Somit  ist  das  Lehrziel  (nach  dem 
neuen  Lehrplane  vom  Jahre  1903)  folgende«:  „Allge- 
meine, kurze  Wiederholung  der  Oro-  und  Hydrographie 
4er  klimatischen  Verhältnisse  und  der  politischen  Geo- 
graphie der  in  der  I.  Klasse  durchgenommenen  Länder 
(d.  8.  Österreich-Ungarn,  Deutsches  Reich  und  die  Schweiz) 
und  anschließend  daran  die  Handels-  und  Verkehrsgeo- 
graphie derselben  und  des  Deutschen  Reiches.  Handels- 
und Verkehrsgeographie  Italiens  und  der  Balkanländer. " 

Es  ist  ohneweiters  klar,  daß  dies  für  den  Eisen- 
bahnfachschUler  eine  teilweise  Kraftvergeudung  bedeutet 
Ist  es  doch  nur  der  Anfang  eines  Stoffkomplexes,  den  er 
ja  im  HI.  und  IV.  Jahrgange  nicht  fortsetzt. 

Aber  trotzdem  bin  ich  keineswegs  der  Ansicht,  daß 
nun  sofort  der  verkehrsgeographische  Unterricht  im 
speziellen  Sinne  beginnen  solle.  Im  Gegenteile !  Die  ganze 
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zweite  Unterrichtsstoffe  soll  der  allgemeinen  Geographie 
vorbehalten  bleiben.  Allerdings  iu  der  Art,  daß  sie  als 
deutlich  erkennbare  Vorstufe  für  das  ihm  nächsten  Jah«; 
einsetzende  verkehrsgeographische  Fachstudium  sich  aus- 
weist. Dies  wird  erzielt,  wenn  vorwiegend  jene  Partien 
des  geographischen  Stoffes  zur  Behandlung  kommen,  die 
im  besonderen  Maße  als  Grundlagen  für  gewisse  Ab- 
schnitte des  Kommenden  zu  betrachten  sind.  Selbstver- 
ständlich wird  aber  der  Zusammenhang  unter  den  einzelnen 
ausgewählten  Partien  zu  wahren  sein. 

Aber  nicht  nur  das  Interesse  der  Schiller  des  II.  Jahr- 
ganges spricht  für  diese  Änderung,  auch  das  derer  vom 

III.  !  Müssen  jene  nach  dem  gegenwärtigen  Lehrplan  teil- 
weise überflüssigen  Stoff  sich  aneignen,  so  haben  diese 
eine  ganz  abnorme  Stoffmenge  vor  sich,  deren  Bewälti- 
gung —  noch  dazu  bei  40  Schülern!  —  wohl  nur  durch 
einen  mehr  oder  minder  gelungenen  Ausgleich  zwischen 
Anforderung  und  Leistungsmöglichkeit  zu  erreichen 
sein  wird. 

Konnte  aber  nach  Abtrennung  dieser  auch  im  Lehr- 
plane des  III.  Jahrganges  in  allerdings  nur  allgemein 
gehaltener  Andeutung  vorfindlichen  Elemente  der  physi- 
schen Geographie  („Bodcnplastik,  Hydrographie,  Klima, 
Ethnographie,  Volksdichte,  etwa«  Geologie*)  hier  sofort 
mit  dem  eigentlichen  Unterricht  ans  der  Verkehrs- 
geographie begonnen  werden,  dann  wäre  die  Möglichkeit 
gegeben,  mit  dem  riesigen  Materiale,  das  anter  dem 
Namen  Verkehrsgeographie  sich  verbirgt,  in  der  III.  und 

IV.  Klasse  —  trotzdem  nur  4  Wocheustundeu  znr  Ver- 
fügung stehen  --  wenn  auch  nicht  erschöpfend,  so  doch 
instruktiv  fertig  zu  werden. 

Welche  Zweige  der  allgemeinen  Geographie  aber  den 
Lehrstoff  der  II.  Klasse  auszumachen  hätten,  darüber  kann 
eiue  emstliche  Meinungsverschiedenheit  wohl  kaum  be- 
stehen: die  mathematische,  physische  und  beschreibende 
Erdkunde  werden  in  allerdings  nicht  gleichem  Ausmaße 
daran  beteiligt  sein. 

Die  Stoffanordnung  (mir  beinahe  wichtiger  scheinend 
als  das  Stoftansmaß!)  denke  ich  mir  in  den  Hanptzügen 
folgendermaßen : 

L  MathematUch-geographiache  Grundlagen. 

1.  Gestalt  und  Größe  der  Erde. 

a.  Die  Bewegungen  der  Erde  und  ihr  optisches  Bild. 

3.  Anwendungen:  Zeitmessung; 

Ortsbestimmung; 

dassolareKlimafZonengliederang). 

4.  Die  Darstellungen  des  Erdk5rpers 

«|  im  ganzen:  Globus;  Planigloben ;  Merkators  Karte; 
b)  in  Teilen. 

II.  Phyaiaeh-geographiacbe  Grundlagen. 
Ihnen  wird  besondere  Aufmerksamkeit  und  liebe- 
volle Berücksichtigung  zu  widmen  sein,  denn  gerade  sie 
kommen  häufig  zu  kurz  im  landläufigen  Geographieuut  er- 
richte, so  daß  erfahrungsgemäß  gerade  in  diesem  Teile 
die  Vorkenntnisse  und  Anschauungen  der  Schüler  meist 
sehr  lückenhafte  sind.  Und  doch  bieten  gerade  sie  den 


Hauptschlüssel,  oft  sogar  den  einzigen  zum  Verständnisse 
wirtschaftlich  -  geographischer ,  verkehrsgeschichtlicher 
Fragen.  Und  dann,  wie  soll  ohne  Kenntnis  wenigstens 
der  grundlegenden  Faktoren  des  Aufbaues  und  der  Ver- 
änderung der  Erdoberfläche  der  Hauptzweck  alles  wirk- 
lich geographischen  Unterrichtes  erzielt  werden,  in  dem 
Schüler  die  Erkenntnis  zu  zeitigen,  daß  auch  der  ge- 
waltige Erdkörper  nichts  anderes  ist  als  ein  nach  be- 
stimmten Gesetzen,  die  wir  allerdings  noch  nicht  völlig 
durchschauen  und  zu  bestimmten  Formen,  die  wir  freilich 
nicht  immer  in  ihrer  Gänze  überblicken,  sich  verändernder 
Organismus?  Gewiß,  es  ist  nicht  allzuleicht,  gerade  dieses 
Gebiet  geographischen  Wissens  dem  Fassungsvermögen 
von  Durchschnittsschülern  zu  erschließen,  um  so  mehr  da 
unserem  an  die  Schulstube  gebundenen  Geographieunter- 
richte der  wichtigste  Lehrbelielf.  die  Naturanschauung,  so 
oft  fehlt.  Aber  dennoch  wird  es  möglich  sein.  Beschrän- 
kung auf  das  Sichere,  Großzügige ;  Heranziehung  aller 
Behelfe,  um  auf  die  Anschauung  des  Schülers  zu  wirken, 
sind  der  Weg  zum  Erfolge.  Den  Stoff  selbst  denke  ich 
mir  also  gegliedert: 

1.  Zusammensetzung  des  Erdkörpers. 

2.  „  der  Erdkruste. 

3.  Die  Erdschrumpfung  und  ihre  Folgen: 
«)  Spaltenbildung  und  Verwerfung, 

b)  Faltungen, 

<•)  vulkanische  Erscheinungen. 

4.  Die  nivelliereuden  Faktoren: 
«)  die  Wirkung  der  Atmosphärilien, 
b)   „    Erosion  des  Wassers, 

„  Eises, 
.  Windes; 
<•)  „    Ablagerungen  der  Atmosphärilien, 
des  Wassers, 
.  Eises, 
„  Windes. 

5.  Die  Hauptoberflächenformeu  der  Erde : 
«)  die  Erhebungen:  der  Berg, 

das  Gebirge, 

6)    „  Ebenen; 

r)   ,  Hohlformen:  das  Tal  und  seine  Formen; 
Depressionen. 
III.  De*kriptiT-geograpbi«ch«  (Jrnudlageu. 

1.  Die  Verteilung  von  Wasser  und  Land. 

2.  *    Gliederung  der  Wasserflächen. 

3.  .,  „         „  Latidinassen. 

4.  Einheitlich  übersichtliche  Darstellung  der  wich- 
!  tigsteu  Oberflächenformen  der  Erde. 

5.  Der  Aufbau  der  fünf  Kontineutalmassen. 
6  Die  Binnengewässer. 

7.  Die  Lufthülle  und  ihre  Erscheinungen- 

«.  Die  typischen  Kulturräume: 
a\  der  tropische  Lebensraum, 
b)    „  subtropische 
ri    „  gemäßigte 
d)    „  polare 
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9.  Der  Mensch. 

10.  Politisch  -  topographische  Betrachtung  der  fünf 
Erdteile  (mit  besonderer  Berücksichtigung  Europas  und 
Nordamerikas). 

(Schluß  folgt.) 


Kranken-  und  Unfallversicherung  bei  den 
Elgeiibatinen.*) 

Rechnungsabschluß  I.  der  Krankenkasse  für 
Bedienstete  und  Arbeiter  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdi- 
nand g - N ordb ah u  für  die  Zelt  vom  l.JHnner  bis  De- 
zember 1903. 

A.  Finanzieller  Teil. 

Im  Berichtsjahre  betrugen  die 


Einnahmen. 

1 .  die  Summe  der  sta- 
tutenmäßigen Bei- 
trage .    .    .    .  K  594.013  80 

2.  die  tlbrigen  Ein- 
nahmen aus  dem 
Vermögen  u.  s.  w. 
(wie  Zinsen,  Kurs- 
gewinn und  , Son- 
stige")  .    .    .    .  .    21,047  95 

Zusammen    .  K  ti  15.0(11  "75 


Ausgaben. 
1 .  Summe 
der  Kas- 
senleis- 

langen  K 506.527  44 
2Verwal- 
tnngs- 
und  suu- 
sügeAus- 

862  19 
K  507.38963 


Die  Zunahme    des  Reservefonds 

bctiligt  daher  K  107.672  12 

Der  Gebarungsuberschnß,  d.  i. 
der  Unterschied  zwischen  Beitrügen 
nnd  Leistungen  K  87.48t;  36 

jedoch  mit  Hinzurechnung  der  sonstigen 
Einnahmen  nnd  nach  Abrechnung  der 
sonstigen  Aasgaben  (Regiekosten  und 
verschiedene  Aaslagen)    ......  86.769-02 

Unter  den  Ausgaben  fallen  die  hohen 

Krankengelder  auf  im  Betrage  von  K 300*283  23 

d.  s.  59  18%  der  Gesamtausgaben,  sowie 

die  Medikameutcnkosten  n.  dgl.     .    .  ,   69.467  11 

d.  r   17"  15%  der  Gesamtausgaben,  auch 

die  SpitaUverprlegskosten  n.  dgl.    .    .  „  31.952  3« 

d.  s.  6-30"  „  der  Gesamtausgaben,   sind  nicht  unbe- 
trächtlich. 

Von  den  im  Rechnungsabschlüsse  ausgewiesenen  Zahlungen 
entfielen  auf  die  (über  das  gesetzlich  bestimmte  Mindestmaß 
hinausgehenden) 

*)  In  dieser  Rubrik  veröffentlichen  wir  fortan  zunächst,  n.  zw. 
in  der  Reihenfolge  des  Einlaufe*,  die  Gebarungaergchniase  nebst 
etwaigen  bemerkenswerten  Vorkommnissen  bei  diesen  fttr  die  Eisen- 
bahnen so  wichtigen  Wohlfahrtseinrichtungen. 

Da  wir  nach  Möglichkeit  auch  alle  sonstigen  Daten  berück- 
sichtigen möchten,  welche  sieh  auf  dieses  von  Tag  tu  Tag  umfang- 
reicher werdende  Gebiet  beziehen,  so  ersuchen  wir  die  betreffenden 
i  n-  und  ansl&ndischen  Verwaltungen  um  die  besondere 
Freundlichkeit,  uns  den  an  diesem  Zwecke  nötigeu  Stoff  zu  über- 
mitteln nnd  uns  zugleich  jede  etwaige  Statutenänderung  —  allenfalls 
auch  die  ihr  Pensionsinstitnt  und  die  Fürsorge  für  die  Bediensteten 
Überhaupt  berührenden  Neuerungen  —  bekanntzugeben,  sofern  sie 
rtür 


„Mehrleistungen" 

I.  für  Ka&sonniltglieder : 

a)  infolge  der  Spitals  Verpflegt- 
kosten über  die  gesetzmäßige 
Mindestdauer  von  vier  Wochen 
bis  zum  Ende  der  20.  Krank- 
heitswoche  K  14. 11  05 

/•)  Krankenunteratütznn- 
gen  0  berbnupt  vom  Beginn 
der  21.  bis  znm  Ablanf  der 
52.  Woche  68.626-32 

/•)  Aufzahlung    auf  die  gesetz- 
mäßigen Beitrage  «n  den  Be- 
erdigungskosten .    .    .  „    4.866  15 
Zusammen  .  K  74.923  52 

II.  Für  Angehörige  (Bahnwftcbter- 

Familieu)  ....    .    .    .    .  „    9.81 5  42 

Im  ganzen    .  K  84.738  94 

Das  sind  167"  „der  Gesamtausgaben  mit  einer  Steige- 
rung von  4  96"  ,,  gegenüber  dem  Jahre  1902. 
Das  Vermögen  de«  Reservefonds  be- 
llet »ich  am  31.  Dezember  1902  aut  K  413  688  38 
„31.  Dezember  1903    „    „  521  360  60 
Die  Zunahme  betrug  daher  im  Berichtsjahre  18- 13% 
der  Jahresbeiträge,  Ist  also  nicht  einmal  um  2%  von 
der  gesetzlich  vorgeschriebenen  jahrlichen  Dotierung  ent- 
fernt, wahrend  die  ganze  Höhe  de«  Reservefonds  Ende  1903 
bereit«  102-75%  der  Gesamtausgaben  erreichte  nnd  somit 
gegen  das  vom  Krankenversichernngsgesetze  des  Jahres  1888 
festgesetzte  Mindestmaß  noch  um  93  96%  zurückbleibt. 

Der  Rechnungsabschluß  der  Krankenkasse  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  gewährt  auch  einen  genauen  Einblick 
in  die  Überweisungen  von  Gebarungsllberschutsen, 
Ziusenolngängen  n,  s.  w,  an  den  Reservefonds  seit  dem 
Bestände  dieser  Kassa  bis  zum  31.  Dezember  1903: 

«)  Gebarungsüberschilsse    .    .    K  280.98083 
d.  s.  bei  dem  15'  *  jährige» 
Betriebe  im  Durchschnitt 
jährlich  (rund)  K  18.128. 

l>)  Zinseneingänge  K  150.685  07  ] 
d.  s,  bei  dem  15'/* jährigen 
Betriebe   im  Durchschnitt 
jährlich  (rund)   K  9.722. 
r)  Zunahm  edesE  ff  ekten- 
wertes  (Rursgewinn)  . 
d.  s.  bei  dem  16V*  jährigen  Betriehe  im  Durch- 
schnitt jährlich  (rnnd)  K  1.091. 
<l)  Besondere   Spenden   der  K.  F.- 
Nordbahn   an  die  Krankenkasse  in 
den  Jahren  1899  nnd  1900  .    .    .  . 

Vermögen  der  Krankenkasse 


16.908-37 


167.59344 


72.786-23 


K  521. 360  50 


Seit  der  Wirksamkeit  der  Krankenkasse  err 
reichten  deren  sämtliche 

Einnahmen  (einschließlich  der  Zinsen 

und  dgl.)  den  Betrag  von  .    .    .    K  6,928.971  57 

Ausgaben   K  6,407.61107 

In  diesem  Zeitrauiuu  betrugen  jedoch 
die  Ausgaben  für  Mitglieder  und  An- 
gebHrige  nicht  nur  den  eben  angeführten, 
von  der  Krankenkasse  bezahlten,  sondern 
außerdem  noch  folgende,  von  der  K.  F  - 
Nordbahn  aus  ihren  Mitteln  beigesteuerte 
Hellinge,  u.  zw.: 
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lb«rtrag  K  6,407.811-07 

1.  infolge  der  (nicht  unter 
deu  Krankenkassen -Aus- 
gaben,  sondern  unmittelbar 
auf  Noidbahn-Konto  ge- 
bncliten)  Krankenunter- 
Stützungen  auf  die  Daner 
der3l. 52.Woche(inkl.| 
nebst  den  Zuschüssen  zu 
den  gesetzmäßigen  Be- 
erdigungskosten-Beiträgen 
für  die  Zeit  vom  5.  Septem- 
ber 18Ü6  bis  31 .  Dezember 

1900  in  der  Höhe  von  .  K  102.633-6.3 

2.  durch  die  Subvention  an 
das  Bad  Pistya«  (für  das 

Arbeiterpensionat).    .    .  ,      4.1.00  —    K  107.233-63 


K  8,514.844-70 

.Seit  dem  Bestände  der  Krankenkasse  belief 
eich  demnach  der  Gesamtaufwand  der  KrankenfQr- 
snrge  derselben  and  der  K.  F. -Nnrdbahn  für 
Kassenmitglieder  and  Angehörige  von  Babnwitchtem,  außer 
anderen  unmittcl-  oder  mittelbaren  KrankcnunterstUtzungen, 
wie  Kurkostenbeitrlgen  der  Direktion,  Zahlung  der  vollen 
Aktivitiltsbezftge  während  der  Krankheit  n.  s.  w.t  abgesehen 
von  den  nicht  unbeträchtlichen  Verwaltungskosten,  auf 
die  Summe  von  K  6.514.844  70. 
Von  dieser  entfiel  auf  die  Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn  allein  der 

Betrag  von  K     180.01 9*86 

und  mit  ihren  gesetzmäßigen  Beitragen  als 

Arbeitgeber   (1"  „   vom  Tagesverdienst 

der  Mitglieder)   .    .     „  2,228.746  8  t 

Zusammen    .    K  2,408.766*67 
also  mehr  als  ein  Drittel  des  zuvor  berech- 
neten, von  Krankenkasse  nnd  ßahnver- 
waltung   bestrittenen  Gesamtaufwandes, 
wahrend  die  Kasse nmltglied er  an 
2",  „igen    Einzahlungen    in  die 

Krankenkasse  beitiugen  ,.  4,457.493-62 

Zieht  man  nuu  bloß  die  unmittelbaren 
Leistungen  für  Kassetimitglieder  und  Au- 
gehörige, also  ohne  Berücksichtigung  der 
Verwaltungskosten  n.  s.  w.,  ins  Kalkül, 
so  würde  sich  noch  immer  bei  einem 
Ausgaben  stand  in  der  H5he  von  .  „  6,514-844'70 
nach  Abrechnung  der  Mitgllederboitrtge  tu 

der  Böhe  von   „  4,457.493  68 

ein  Fehlbetrag  in  der  Höhe  von.  .  .  .  K  2,057.35108 
ergeben,  welcher  eben  durch  die  Beitrage  des  Arbeitsgebers 
gedeckt  wird,  aus  deren  i  berschuß,  übrigen  Einnahmen  Zinsen 
und  Kursgewinn  sich  der  Reservefonds  bildete. 

B.  Statistischer  Teil. 

n)  Prozentuelles  Vorhltltnls  der  einzelnen  Ans- 
gabenkapitel  zur  Gesamt  ans  gäbe  für  1903: 

1.  Krankengelder  6918",, 

2.  Kosten  der  Arzte,  Hebammen 

und  Krankenkoutrolle  .    .    .  I.T69" V)  •'"k^^IVX 

.3.  Kosten  der  Medikamente  u.dgl.  1715". ,*i      a»i.  s-u*.- 
4.  Spital  verpfleg*-  nebst  den  be- 

züglichen  Transportkosten     .    «i-30'\„  Sin'/u.".'^"«^ 

K*pit«I  I  iO>r  Kran- 


5.  Beittilge  zu  den  Reerdigungs- 

kosr.'ii  3-51",,, 

•  ;.  Vurwaltnrit's-     und  sonstige 

Kosten   Q-17"/,, 

1'»"",, 


b)  Verhältnis  des  Mitgliedsbeitrages  zurKaasen- 
1  e  1  s  tu  n  g : 

Auf  ein  versichertes  Mitglied  entfielen  im  Jahre 

1903 

K  24*38  an  Einnahmen, 
„  20  21  ,  Ausgaben 
K   4- 17  an  Überschuß, 

während  der  durchschnitt- 
liche .Vermögensan- 
teil4 eines  Mitgliedes  be- 
trüge  K  20  76  als  Reeervefondaqnote. 

Vergleicht  man  jedoch  den  durchschnittlichen 
Jahresbeitrag  eines  versicherten  Mit- 
gliedes, n.  zw  K  15  76 

mit  der  durchschnittlichen  Jahresleistung  der 

Kasse  für  das  Mitglied   .     „  20  21 

so  ergibt  sich  ein  Überschuß  der  Kasseoleistungen 

in  der  Höhe  von  K  4'45 

welcher  aus  den  Beitragen  des  Arbeilgebers 

in  der  Höhe  von  K    7  88 

stammt. 

f)  Mitgliederstand  und  Arbeltstage: 

Die  Anzahl  der  Mitglieder  betrug  Im   12  monatlichen 

Durchschnitt  25.112,  hievon  898  weibliche  (=  V*- oder  3" 7% 

der  männlichen)  Hitglieder. 

Diese  waren  im  Jahre  1903  durch  7,521.715  Arbelts- 
tage beschäftigt,  n.  zw.  entfielen  auf  ein  versichertes  Mitglied 
299  53  Arbeitstage  mit  K  24  38  an  Gesamteinnahmen 
nnd  K  2021  an  Gesamtausgaben. 

d)  Krankenstand  und  Sterblichkeit: 
Im  Jahre  1903  waren  10.102  Mitglieder  infolge 
Krankheit  dienstunfähig,  u.  zw.  erreichten  die  Krank- 
heitsfälle die  Zahl  von  18.632  mit  371.641  Krankheits- 
tagen, von  denen  auf  ein  versichertes  Hitglied  0'74  Fälle 
mit  14*8  Krankbeitst  agen  („M orb i  Ii tä t s  z  i  f f e r\> 
kamen  oder  auf  100  versicherte  Mitglieder  74'13  Fälle  (als 
„Erkranku  ngsprozenf),  während  ein  Krankheitsfall 
l*i  94  Tage  dauerte. 

Im  Berichtsjahre  starben  244  Kassenmitglieder  — 
=  0  972%  der  versicherten  Mitglieder  (Sterblichkeits- 
prozent), hievon  waren  sieben  weibliche  Mitglieder  ---  0-78"/,, 
der  weiblichen  Mitglieder. 

Auf  ein  versichertes  Hitglied  entfielen  K  11  96  ge- 
zahltes Krankengeld  und  K  6  24  für  Arzt  nnd  Medikamente. 

II. 

Bericht  und  Rcclrnung'SHbsrhluß  der  K  mnk  enkitsstt 
für  Bedienstete  und  Arbeiter  des  üslerr.  Netze»  der 
privilegierten  Osler  r.-ung.  Slnuts-Ersenbahn- 
Gesellschaft  für  die  Zeit  vom  I  Jänner  bis  Hl.  De- 
leinber  1903. 

Im  Berichtsjahre   betrugen   die  Ein- 
nahmen  K  352.436*93 

(hievon  Zinsen  nud  Kursgewinn  K  14.785  811 

Die  Ausgaben  r  367.101*26 

(hievon    Verwnltnngs-    und    ähnliche  Aus- 
gaben K  1581-65), 
so  da  Li  sich  eine  Verminderung  des  Reserve- 
fonds um  K    14  664*33 

und  naeli  Abrechnung  der  Zinsen  nebst  Kurs- 
gewinn von  den  Einnahmen,  bezw.  nach 

Zuschlag  zum  Fehlbetrag  ,.  14.785*81 

eigentlich  ein  Gebarungsabgang  von    .    K  29.4*0*14 
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alt  Unterschied  zwischen  den  Betriebt  einnahmen  und  Aus- 
gaben herausstellt. 

Die  (eigentlichen)  Betriebsein- 
n  ahmen  betrugen  nämlich  nach  Abschlag' 
der  Zinsen  samt  Kursgewinn  .  .  .  .  K  337.65  Ii  2 
nach  Abrechnung  der  Strafgelder  etc.  nur~~!  K  335.657  08 
während  die  Ausgaben  für  wirkliche 
Kassenleistungen  —  also  nach  Ab- 
schlag der  Verwallungs-  und  ähnlicher  Au«- 

lagen  —  sich  auf  ,    ,  365.51961 

belief,  su  daß  der  reine  Gebarung  sab- 
g  a  n  g,  d.  i.  der  Unterschied  zwischen  den 
gesetzmäßigen  Beiträgen  in  die  Kranken- 
kasse und  den  Krankenunterst&tzungen 
und  dgl.  eine  Höhe  erreichte  von  .  .  ■  K  29.862  53 
Das  Vermögen  des  Reservefunds 

betrug  Ende  1903   K  270  594  12 

End«  1D02   .  2B5.258M5 

erlitt  daher  die  sebun  oben  berechnete  Ver- 
minderung von  K     11 6(3433 

Unter  den  Einnahmen  dürften  noch  folgende  Posten 
erscheinen : 

1.  die  3»/0igen  Mitgliederbelträgo  von    .    K       «  tili 

2.  ,    Strafgelder,  u.  zw. : 

a)  gesellschaftliche  K  1.814*25 

6)  '/t  der  Pro visionsfond:- - 

Strafgelder   164  79 

c)  die  eigentL  Kranken- 
kassen-Strafgelder    .    „  13*— 

Zusammen    K  1.99204 
und  3.  die  Gebühren  für  Duplikate  von  Auf- 

nahmsscheiiien   2  — 

Unter  den  Ausgaben  wären  hervorzuheben: 

1.  Summe  der  Krankengelder     .    .    K  '240.83446 

2.  anner  dem   70°/0igen,    auch  noch 

das  besonders  ausgewiesene,  bei  be- 
zahlter Spitalsverpflegung  30"/,  „ 
bezw.  35«  „ige  Krankengeld  zu- 
sammen im  Betrage  von   2.293  93 

während  das  bei  Wegfall  freier  ärzt- 
licher Behandlung  und  Heilmittel 
auf  90°/0  vom  Tagesverdienst  er- 
höhte Krankengeld  betrug  .    .    .    „        126  36 

3.  die  .Einkommensteuer  für  eigene 

Arzte"   11113 

4.  die  Beiträge  zu  den  Entbindungskosten 

für  Frauen  von  Kasserniiitgliedern     „      8.578' — 

5.  die  Beiträge  zu  den  Beerdigungskosten 

für  Mitglieder  und  deren  Frauen 

sowie  Kinder  „     16.486  72 

6.  die  Geldaushllfen  für  die  Kur 

in  Pistyün  und  T*plit7.-Schönau    .    .    „  1.190*- 

neben  den  eigentlichen  Kurkosten  für 

diese  Bäder  im  Betrage  .    .    .    .     „      3.563  48 

7.  Prozeßkosten.  (Strafweise  wurde  zwei  Mitgliedern  in- 
folge von  Kaufhändeln  das  Krankengeld  entzogen  und 
drei  Mitgliedern  wegen  Mißachtung  der  bahnärztlicben 
Anordnungen  Geldstrafen  auferlegt.  Das  Schieds- 
gericht wurde  jedoch  nur  in  einem  Falle  an- 
gerufen und  der  betreffende  Klagefall  mittels  Ver- 
gleiches erledigt.) 

Das  Erfordernis  der  ü  ber  das  g  e.  s  « t  z- 
licb«  Ausmaß  hiiiausguhenden  Kassen- 
lelstungen  („Mehrleistungen*)  erreichte 


Im  Jahre  1903  fast  '/3 
(32-79%),  d.  i. 
Von  dieser  entfielen  auf 


dor  Gesamtaiw- 


MltgUcdcr. 

1.  für  Krankengeld 

<t)  infolgedessen  Erhöhung  von 
60  auf  700,',,  

b)  infolge  Ausdehnung  seiner 
Bezugsdauer  über  20  Wochen 
hinaus  

zusammen  fast  l/3  der  gesamten 
Krankengelder,  genau  28  99",  „  d.  s. 

2.  fili  Verpnegskosten  und  Geldnusbilfcn 

in  Kurorten  

(40  Mitglieder  in  l'lslyan  und  acht 
In  Teplitz-SchÖnau) 

3.  iufolge  Erhöhung  der  Beiträge 
zn  den  Beerdigungskosten 


K  120.360  82 

K    36  H9 1'99 

„  32.927  91 
K  69.819  90 
,  4.753-48 

2.71548 


zusammen 


K  77.-J88K6 


Ins-el-ffrl-fe. 
.infolge  Anteiles  an  den  Ärzte- 


K  26.353  96 


8.578  - 


8. 140*— 
In  ganzen 
(letztere  bloß 


43.071-96 


2.  Infolge  der  Beiträge  zu  den 
Entbindungskosten  für 
Frauen  von  Mitgliedern    .    .  . 

3.  infolge  der  Beiträgo  zu  den 
Beerdigungskosten: 
«)  für  Frauen  von  Mitgliedern 

Kl  9601 

/,)    „  Kinder  v.Mtgl.  „61 80  |  — — 

K  180.36082 

Frauen  und  Kinder  (letztere  bloß  bis  zum  voll- 
endeten 18.  Jahre)  genießen  nur  dann  freie  ärztlich« 
Hilfe,  wenn  sie  mit  dem  Mitgllede  (Familienvater)  in  häus- 
lichem Verbände,  u.  zw.  Innerhalb  des  bahnärztlichen  Rayons 
leben. 

Die  Zahl  der  ärztlichen  Bezirke,  bezw.  der  Ärzte,  deren 
Honorar  zur  Hälfte  —  jenes  des  Chefarztes  zu  einem  Drittel  — 
von  der  Krankenkasse,  der  Rest  von  der  Bahnverwaltung  ge- 
tragen wird,  belief  sich  Ende  1903  auf  80.  Die  Ärzte  unter- 
stehen sowohl  der  Kontrolle  des  Chefarztes,  als  anch  des 
K  assfiiansstliusses.  Ihnen  obliegt  jedoch  nicht  nur  die  ärzt- 
liche Behandlung,  sowie  die  Ausübung  der  Krankenkonirollo, 
u.  zw.  letztere  im  Verein  mit  dem  Ausschüsse,  bezw.  dessen 
Vertrauensmännern,  souduru  auch  die  Lieferung  der  statisti- 
schen Daten. 

B.  SUtUtUohsr  Teil. 

Im  Jahre  1903  betrug  der  durchschnittliche 
Mitgliederstand : 

15.202  männliche  und  1  zusammen  15.772  M 1 1 gl  lede  r, 
570  weibliche        j  und  zwar 

bei  einer  Beschäftigungsdauer  von  4,643.708  Arbeitstagen 
mit  einer   der  Beitragsleistung 

zogrunde  gelegten,  die  Höhe  von  K  1 1 ,1 88.570  erreichenden 

Lobnsumme. 

Die  Zahl  der  Krankheitsfälle  dienstunfähiger  Mit- 
glieder betrug  10.578  mit  206.962  Krankheitstagen. 
Auf   100  Arbeltstage  entfielen  4'46  „ 
„     die  durchschnittliche  Dauer 
einer  Erkrankung  ....  19  5  „ 

Unter  den  Mitgliedern  kamen  im  Berichtsjahr«  106  Todes- 
fälle (=  0T.7"/,,)  vor, 

unter  den  Frauen  der  Mitglieder    96  Todesfall« 


Kindern 


•il8 
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Im  Jahre  1903  entfielen  durchschnittlich 
anf  ein  II  i  t  g  1  i  e  d : 
o)  an  KassenleiBtungen  1.  an  Krankengeld     .   .  K  17-60 

(Unter»«  tsun  gen 'I    .  K24  71       .  Arstekoaten  KS'7b) 
6)  an  Kasseabeitrag  de*  3.  „  Medikamen- 

Mitgliedei  selb«  .  .  .  14  I»  Unkosten»).  )  8*1  ..  4-tiü 

4.  an  Spitals- 

''.Tun    i-.'ii  kosten*»).  KO-87 

5.  „  Entbindnnga- 


die  ei- 
o  den  lauteren 
sam  Vorteil  de«  Mit- 
gliedes in  den  Se 


kosten 


054 


K  2-48 


trag  von     .   .   .  .  K  1«  152  «.  „  Beerdigung*- 
c)  an   „Reservefonds  kosten  .   .  .  1  -Qä 

'ntBilU "  l7''*  an  eigentlichen  Kassen- 

leistungeu   .   .   .  K  -'4  «« 
„    Verwaltnngskoaten  .  .  0034 

Zusammen  K  -'1  71 1 

Auf  eine  Erkrankung:  Ein  Krankheitstag: 

an  Krankengeld   .       .    K  26  U  K  1  55 

„  Arzt     .    .    .  K  1  «2  K  0  0« 

„  Medikamenten    ,  2  77  „    4  3D     „  U  l  i      .  0  22 


Znsammen  K  30  63 
III. 


K  1  77 


K  122  719  «7 
,  103.91397 


RtrhnungsubschliiU     und     Rechensthartsberk-ht  .der 
Krankenkasse  für  Bedienstete  und  Arbeiter  der 
k.    k.    priv.    Aussig  -Teulitier-Eise  n  bahn- 
jresellsrhaft  für  1903. 

A.  Finanzieller  TeU. 

Im  Berichtsjahre  betrugen  die  Einnahmen 

(bievon  Zinsen  und  Karegewinn  K  9.6 1 2  40.) 

Ans  gaben 

(hievou  unterschiedliche  Anslageu  K  662) 

so  daö  sich  ein  Üesamtüberschuß  ergibt  von~K  18.805  70 
jedoch  nach  Abrechnung  von  (Zinsen,  Kurs- 
gewinn and  Straf  beiragen  von  den  Einnahmen, 
bezw.  den  unterschiedlichen  Auslagen  von  den 
Aasgaben)   9.051-33 

als  Unterschied  zwischen  Kassenbeiträgen  und 
Kauenleistungen  ein  reiner  Gebarungs- 
überschuß in  der  Höhe  von    .    .    .    .  K     9.154  37 
Das  Vermögen  des  Reservefonds 

,,    „  1903   K  240.264  3J 

betrug  am  31.  Dezember  tnna  „„,  „, 

1902   „  221  466-61 

ist  daher  um  den  bereits  oben  berechneten  üesamtüberschuß 

gestiegen. 

Unter  den  Einnahmen  sind  nur  die  Straf- 
beträge von  K  45-55 

besonders  erwähnenswert. 

Unter  den  Ausgaben  ist  die  I'ost  für  Kon- 
servierung und  Ersatz  von  Zähnen  in  der 
Hohe  von  „  0.51460 


.     1.4  3  4  •8(1 

1.39000 
,,  6.750' — 
,.  22.916-99 
70195 
,  J.438-73 
.  1.091-70 


Die  außerordentlichen  üeldnnterstBtzungen  be- 
trugen   

Besonders  ausgewiesen  sind  auch  für  die  Kosten 
der  Hilfeleistang  fremder  Ar/.tu  .... 

filr  die  Entbindungskosten  .  

,  UedikamentenkoHten  

„  Baderkosten  

Die  Kosten  der  therapeutischen  Behelf«?     .  . 

Uud  die  Kurkoetnn  

Außer  diesen  Posten  nnd    den  Spitals-  und 
Beerdigungskosten  (K  3013  90,  beziehungs- 


*  Der  durchschnittliche  Nachlaß  bei  den  Medikamenten 
betrug  14-30,0,  der  hnchslc  a5»/„. 

•*)  Die  SpiUlsgebllhren  bewegten  sich  iwi*-hen  einer  \>r- 
pfl.g.taie  r..n  K  114  und  Ü  40. 


weise  K  8. 757*73),  sowie  den  „unterschied- 
liehen  Auslagen-*  sind  die  übrigen  snni- 

marisch  Im  Betrage  von  K   32.536  35 

als  statutenmäßige  Unterstützungen  ausgewiesen. 
Die  „Mehrleistungen"  der  Krankenkasse  Uber  das 
gesetzliche  Ausmaß  betrugen  im  Jahre  1903: 

I.  für  Mitglieder 
ff)  Krankengeld  Ober  den  Zeit- 
raum von  20—26  Wochen  inkl.  K      257  04 
l>)  Kosten    fnr  Behandlung  der 

Zähne*)  „    6.514  60 

.)  Kurkosten  „    1.091  70 

</)  GeldunterRtiltzmigeu     .    .    .  „     1.134  80 

K    9.298  14 

II.  für  Angehörige  (tränen  und  Kinder  von 
Mitgliedern) : 

a)  Infolge    Anteils    am    ä  r  z  t- 

lichen  Honorarpausebale K  11.252  90 
an  fremd&rztlichen  Honorar  .  ,      820  40 

K  12  073-30 

/*)  an  Kosteu  ltlr  Medikamente 

nnd  therapeutische  Behelfe  .  „  13. 578  49 
c)  an  Entbindungskosten  .  .  .  „  6.750  — 
f/j  Beerdigungskosten  .    .    .    .  .    4.  337  73   K  38.739  52 

Im  ganzen   K  48.037-66 
das  sind  46  23"  0  der  Gesamtausgaben. 


Im   Jahre    1903  betrug   der  durchschnittliche 
Mitgliederstaud  3.818    Mitglieder   mit    einer  Be- 
schäftigungsdaner    von   je   300    Arbeitstageu  —  1,08!).  149 
Arbeitstagen.  Außer  diesen  Mitgliedern  waren  statutengemäß 
noch  3.046  Kranen  und 

6.010  Kinder 
somit  9.056  Angehörige, 
das  sind  2'37  für  jedes  Mitglied  ansprnebsberechtigt. 
Bei  Fratiun  von  Mitgliedern  3.194 
„    Kindern       „  „  C.651 

kamen  zusammen  9845  Krank  Ii  ei  tsfäle  vor,  somit 
auf  jede  angehörige  Person  etwa  l'l  Fall. 

Im  Jahre  1903  wurden  von  Frauen  von  Mitgliedern 
675  Kinder  geboren,  das  sind  mehr  als  22"7„  der  Auzahl 
der  Frauen,  bezw.  mehr  als  ll"/u  aller  Kinder. 

Hingegen  sind  35  Frauen  (—  115%,)  und  199  Kinder 
(=  3-3%)  gestorben. 

Diese  Daten  über  die  Familienangehörigen  sind  besonders 
interessant,  da  sie  andere  Jahresberichte  fast  gar  nicht  ent- 
halten und  daher  für  eine  Statistik  der  Familienver- 
sicherung umso  wertvoller  sind. 

Im  Jahre   1903  erkrankten   und   waren  zugleich 

*****  >-«>£--£•)         „»  »,„„„,„, 

das  sind  50 -3°  .',„  bezw.  38-8" /„  des  betreffenden  durchschnitt- 
lichen Standes. 

Die  Anzahl  der  Krankheitsfälle  betrug  bei  den 
mannlichen  Mitgliedern  3.003 
weiblichen  _  8 


3.011 

mit  56  251  Krankheitstsgen,  das  sind  18  68  in  jedem  Krank- 
heitsfall. 

Außerdem  ertuhrun  2.11h  dienstfähige  Kassenrnitglicder 
ambulatorische  ärztliche  Behandlung,  das  sind  64-2%  des 

*)  l'nd  zwar  anf  Orund  i-m-  r  Ik.houiI.  rea  Bewilligung  rt.  - 
k.  k.  (•>'»rral-Iu«|iektii<ii  der  6»terreiül>i»cbeu  Eisenbahnen. 

••)  Das  gajize  llounrar  der  Bahnilrzte  tut  mit  K  18.300  an»' 
«•■w  ienen. 
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durchschnittlichen  Mitgllederstandes.  Die  Zahl  der  Todesfälle 
betrug  28  (=  1)73%  der  Mitglieder). 

Iu  «ämtlichen  Kvankenliflnseni  standen  65  Mitglieder 
durch  1.170  Tage  in  Veiptiegung:  auf  einen  Tag  entfielen 
K  1*71  au  Verpfiegskobtcn. 

Im  Jahre  1903  gebrauchten  91  Kassenmitglieder  aut 
Kosteu  der  Krankenkaue  die  Kur  in  Teplitz  (85),  bezw.  in 
Karlsbad  (6);  für  Ii»  vou  diesen  wurde  die  vollständige  Ver- 
pflegung befahlt. 

Außerdem  befanden  sich  15  Bedienstete  etwa  4  Woche« 
hindurch  im  Reknnvaleszentenhoini  zu  Reindlitz  bei 
Aussig. 

142  Mitglieder  (=-  372%  des  durchschnittlichen  Standes) 
erhielten  Zahnersatzstücke,  46  Mitglieder  (--  1-2% 
des  durchschnittlichen  Standes)  Geldunterstützungen. 

Die  Krankeukontrolle  besorgten  die  Arzte,  die  Vorstünde 
und  Stationsmeister. 

Der  ärztliche  Dienst  wurde  von  17  Kassenärzten  ver- 
sehen. Am  Schlüsse  des  Jahre«  1902  waren  417  Beamte  mit 
Genehmigung  der  k.  k.  General-Inspektion  der  österreichischen 
Eisenbahnen  von  der  Kiankenversickcruugspflicht  befreit;  hiezn 
kamen  iin  Jahre  1903  noch  25,  so  dal}  Ende  1903  im  ganzen 
442  Beamte  befreit  waren. 

Zum  Schlüsse  sei  uns  noch  gestattet,  eine  Durchschnitts- 
berechnung  hinzuzufügen,  nm  Uber  die  Leistungen  und  die 
finanzielle  Lage  dieser  Krankenkasse  einen  i  berblick  zn  ge- 
winnen. Es  entfielen  im  Jahre  1903  auf  ein  Mitglied 

als  Mitgliedsbeitrag  K  19-74 

„  Kassonunteratützung  jedoch  einschließ- 
lich der  Ausgaben  für  Angehörige   .....  27'2»2 
ii.  zw.  K  4  27  auf  eine  angehörige  Person) 
hievon    für    sämtliche    Mehrleistangen  (ein- 
schließlich derjenlgeu  für  Angehörige    .    .    .    „  12  58 
(von  diesen  wieder  K  4'27  auf  eine  angehörige  Person ; 
und  zwar  ungefähr  duppelt  soviel  auf  ein  Kind  ata  eine 
Krau)  wobei  sich  eine  Steigerung  von  26'35%  bezltglicb 
der  Mehrleistungen  des  Vorj  .ihres  ergibt). 
Besonders  hoch  erscheint  die  durchschnittlich  auf  ein 
Mitglied  entfallende  Kescrvofonds>iuolo  von  K  02-93, 
das  sind  23119°.,,  der  Gesamtausgaben  des  Jahres  1903. 
welcher  Prozentsatz  wobl  als  der  ziffermäßige  Ausdruck  einer 
glänzenden   finanziellen   Situation    betrachtet   werden  kann, 
deren  sich  andere  ähnliche  Krankenkassen  zumeist,  nur  aus 
dem  Grunde  nicht  erfreuen,  weil  sie  bei  der  Errichtung,  bezw. 
bei  der  dem  Krankenversicherungsgesctze  vom  Jahre  1888 
entsprechenden    Umwandlung   keinen    VermÖgeiisfon-is  über- 
nahmen. Max  Stein  (Wien). 

Monats-Clironlk  —  September  1904. 

I.  Eisenbahnen. 
Wichtige  Projekte:  Die  seit  längerer  Zeit 
schwebenden  Verhandlungen  wegen  Abschlusses  eines  Staats- 
vertrages zwischen  Asterreich -Ungarn  und 
Bayern  über  die  Herstellung  einer  Keibe 
von  Eisenbabnansc blassen  an  der  beider- 
seitigen Grenze  haben  zu  einem  Einverständnis  zwischen 
den  beiden  Regierungen  geführt.  Es  darf  angenommen  werden, 
daß  der  Staatsvertrag  in  nächster  Zeit  zum  Abschluß  gebracht 
werden  wird.  Die  Ausführung  zunächst  der  Bahnlinien 
Pfronten- Beutle  und  Berchtesgaden-St. 
Leonhard  - Dracheuloeh  erscheint  somit  gesichert. 
In  dem  abzuschließenden  Staatsvei  trage  wird,  wiu  vi>rlantet, 
auch  die  eventuelle  Herstellung  von  »eiteren  F.isenbahn- 
anschlüssen  zwischen  Tirol  nnd  Bayern  vorgesehen  und  sind 
zu  diesem  Zwecke  die  Bahnverbi  n  d  u  n  gen  v  o  n  G  u  r- 
inlach  - Partenkirch  eneiner  seit,  s  über  Mitten- 


wald, Sc  Ii  n  r  n  i  t  x,  Secfold  nach  Innsbruck 
o  d  e  r  e  i  u  e  m  anderen  geeigneten  Punkt  d  c i 
Staatsbahn  11  nie  Innsbruck-Landeck,  anderer- 
seits über  I.  o  r  m  o  o  i  nach  ß  e  u  1 1  e  vorbehaltlich  einer 
hierüber  seinerzeit  zu  treffenden  besonderen  Vereinbarung 
zwischen  den  beiden  Regierungen  in  Aussicht  genommen. 

Das  günstige  Ergebnis  der  österreichisch-bayrischen  Ver- 
handlungen hat  auch  die  Angelegenheit  der  seil  längerer  Zelt 
angestrebten  Lokalba  Ii  nverbindnngvonW  allem 
zurLandeegrenze  bei  Brand  häuser  zum  An- 
schlüsse an  die  bayrischem  eile  geplante 
L  o  k  a  I  b  a  h  n  1  i  u  i  e  günstig  beeinflußt.  Die  vorbereitenden 
Maßnahmen,  die  dio  Konzession ierung  der  Lokalbahn  zur 
Voraussetzung  haben,  sollen  bereits  so  weit  gediehen  seist, 
daß  mit  dem  Bau  der  neuen  Bahn  im  nächsten  Frühjahre 
begonnen  werden  könnte. 

Von  den  übrigen,  dermalen  iu  Tirol  in  Frage  kommenden 
Lokalbabuprojekteii  ist  nur  die  Er  Weiterung  desLokal- 
bahnnetzes  in  Innsbruck  durch  deu  Bau  mehrerer 
Linien  gesichert,  da  die  mit  der  Konzessionswerberin,  der 
Aktiengesellschaft  der  Lokalbahn  Innsbruck  -Hall,  eingeleiteten 
Verhandlungen  wegen  Konzessiooiernog  der  neuen  Liuien  zum 
Abschlüsse  gediehen  sind.  Die  neu  zu  konzessionierenden 
Linien  sind  folgende:  1.  jene  vom  Sttdbahuhofe  bis  znm  Staats- 
bahnbote in  Wüten;  2.  die  Linie  vom  Bahnhofe  Berg  Iscl 
zum  Staatsbahnliofe  in  Willen;  endlich  3.  die  eventuelle  Linie 
in  das  Saggen,  deren  Trasse  in  einem  späteren  Zeitpunkte 
festgestellt  werden  wird. 

Der  Sicherstellung  zweier  anderer  tiroliseber  Bahn- 
projekte, und  zwar  der  elektrischen  Lokalbahn 
Trient-Mal<-  und  der  Lokalbahn  Kufsteiit- 
Kossen  haben  sich  Schwierigkeiten  entgegengestellt,  die  zu 
beseitigen  den  Interessentenkoroilees  wohl  gelingen  wird; 
doch  erleidet  die  Realisierung  der  Projekte  eine  Verzögerung. 

Neue  Konzessionen:  Mit  Kundmachung  des 
Eiseubahninlnlsteriums  vom  30.  September  1904  wurde  der 
Gemeindevertretung  der  k.  k.  Ruiehshaupt-  und  Residenzstadt 
Wien,  die  unter  der  Firma  „Gemeinde  Wien  städtische 
Straßenbahnen"  im  Handelsregister  eingetragen  ist,  die  Kon- 
zession zum  Betriebe  der  auf  Grund  besonderer  provisorischer 
Bewilligungen  bereits  hergestellten  elektrischen  Kleinbahulinie 
von  der  Vorgartenstraße  in  Wien  über  die 
Kronprinz  Rudolfbrttcke  und  die  Kagraner 
ReichsBlraße  nach  Kagrau  mit  einer  Ab- 
zweigung durch  die  SrbüttanstraOe  zum 
Scliüttauplatze  im  Bezirke  Kaiser  in  ühlen 
erteilt. 

Neu-  und  Erweiterungsbauten:  Iber  das 
Bauprograrom  für  die  Tattern-  und  Kam- 
w  a  u  k  e  n  b  a  h  n  kamen  im  Berichtsmonate  bemerkenswerte 
Äußerungen  des  Eisenbahnministers  zur  Kenntnis  der  Öffent- 
lichkeit. Der  Minister  teilte  dem  Bürgermeister  der  Stadt 
Vlllach  mit,  daß  1 .  die  Linie  Villach-Bär  n  graben 
heuer  nicht  in  Angriff  genommen  werden  wird,  weil  die 
höheren  Kosten  der  Gesamtlinieu  es  er  heischen,  daß  das  Er- 
fordernis der  noch  nicht  in  Angriff  genommenen  Union  gesetz- 
licli  sichergestellt  werde  und  weil  es  noch  fraglich  ist,  ob 
mit  Rücksicht  auf  die  nuch  obwaltenden  Schwierigkeiteu  im 
Karawaukentunnel  die  Strecke  Kla^enfnrt-Rosenbaeli  vor  dem 
Frühftomrocr  1906  zur  Eiöffnnng  gelangt,  bis  zn  welchem 
Zeitpunkte  auch  bei  einer  späteren  Inangriffnahme  der  Bau 
der  viel  einfacheren  Linie  Villach — Rusenbach  ebenfalls  voll- 
endet sein  kauu.  2.  Die  Linie  ist  fix  und  es  wird  im  Früh- 
jahre mit  den  Grundeinlösungen  begonnen  werden.  3.  Betreffs 
der  Bahnhofanlage  int  zur  Zeit  der  Eröffnung  der  Strecke 
Villncb— Bosenbach,  welche  vorläufig,  bia  zur  Eröffnung  der 
Tauornbahii,  dem  Lokal  verkehre  zu  dienen   haben  wird,  eine 
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größere  Ausgestaltung  der  Vlllacher  Babtihofanlagen  nicht  in 
Au«sicht  genommen,  sondern  sie  wird  sich  im  Rahmen  der 
Bedürfnisse  für  den  Villacher  Flfigel  allein  bewegen.  Die 
definitive  Anlage,  wie  sie  nach  dem  Ausbau  der  Tanernbahn 
notwendig  werden  wird,  ist  wohl  in  großen  Umrissen  fest- 
gestellt,  jedoch  werden  erat  die  im  Zöge  befindlichen  Detail- 
Projektierungsarbeiten  ein  volles  Bild  der  Gesamtanlage  geben; 
im  großen  und  ganzen  igt  in  Aussicht  genommen,  die  Tanern- 
bahn mittels  einer  Verbindnngsknrve  anf  einer  neuen  Dran- 
brttcko  direkt  in  den  entsprechend  zu  erweiternden  Staats- 
bahnhof  zn  führen,  nui  so  jede  Komplikation  zn  vermeiden, 
welche  ans  der  Führung  der  Tauernbahnzüge  durch  den  Süd- 
bahnhof  eintreten  müßte,  und  die  volle  Unabhängigkeit  der 
Tanernbahn  von  der  Südbahn  zn  gewährleisten.  Dadurch  wird 
sich  auch  die  Notwendigkeit  einer  Verlegung  der  bestehenden 
Verbindungskurve  zwischen  dem  Staatsbahnhofe  und  dem 
Hangierbahnhofe  ergeben.  4.  Von  einer  Herstellung  des  Haupt- 
bahnhofes  der  Tanernbahn  in  Spitt  al  an  der  Drau  Ist  keine 
Rede,  sondern  es  sollen  sich  die  Aulagen  daselbst  auf  jenes 
Käß  beschranken,  welches  sich  behufs  Einmündung  der  Tanern- 
bahn in  die  Peagcstrecke  Spiltal — Villach  als  notwendig  er- 
weist; es  ist  nämlich  nur  in  Aussicht  genommen,  den  ursprüng- 
lich in  Mollbrücken  geplanten  Anschloß  der  Tanurnbabn  an 
die  Sadbahn  nach  S  p  i  1 1  a  1  zu  verschieben,  da  dieser  Ort 
sich  jedenfalls  mehr  für  eine  größere  Anlage  eignet  als  das 
freie  Feld  in  Möllbriicken.  5.  Die  Züge  der  Taaerbahn  werden 
jedenfalls,  sowie  ursprünglich  gedacht,  von  Villach,  bezw. 
von  Bischofshofen  eingeleitet  werden,  jedoch  wird  den  Heisenden 
von  der  Tauernbahn  nach  Stationen  der  Südbahn,  sei  es  nach 
dem  Wörthersee  oder  ins  Posten sl,  freistehen,  in  Spittal  anf 
die  SDdbahn  Uberzusteigen.  6.  Soweit  beute  von  einem  Ver- 
kehrsplane  des  ja  erst  im  Jahre  1908  zu  aktivieienden  Tauern- 
hahnverkehrs  die  Rede  sein  kann,  kann  es  nicht  in  den  Inten- 
tionen der  Staatsbahn  Verwaltung  liegen,  bisher  bestehende 
Scbnellzugsverblndangen  mit  Italien  aufzulassen,  bezw.  diese 
Züge  Uber  Glandorf — Görz  zu  führen. 

Die  in  nächster  Zeit  bevorstehende  Vergebung 
von  Lokalbahn  bauten  betrifft  die  Lokalbahn  Roß- 
bach— Adorf.  Nachdem  die  Voraussetzungen  für  die  Bauver- 
gebnng  der  österreichischen  Strecke  schon  seit  einiger  Zeit 
eingetreten  sind,  erscheinen  sie  auch  rücksichtlich  der  anf 
sächsischem  Gebiete  gelegenen  Teilstrecke  durch  die  kürzlich 
zur  Durchführung  gelangten  Enteignnngsverhandlungen  gegeben. 
Man  darf  sonach  die  Ausschreibung  des  Baues  der  gesamten 
Strecke  im  Laufe  des  Monat*  Oktober  nnd  die  Vergebung 
spätestens  im  November  gewärtigen.  Mit  Rücksicht  darauf, 
daß  der  Dan  der  kurzen  Strecke  keine  besonderen  technischen 
Schwierigkeiten  bietet,  ist  es  möglich,  ihn  zu  dem  konzessions- 
■uftßlgen  Vollendungstermine,  Anglist  1905,  jedenfalls  aber  bis 
zum  Herbst  1905,  durchzuführen.  Des  weiteren  steht  in  naher 
Zeit  die  Vergebung  des  Baues  der  Lokalbahn  Zwotll— Martins- 
burg zn  gewärtigen,  nachdem  die  Mittel  filr  den  Bau  auf- 
gebracht sind  und  mit  der  endgültigen  Genehmigung  des  Detail- 
projektes anch  die  technische  Voraussetzung  für  die  Banver- 
gebung  gegeben  ist.  Da  die  deöoitivu  Feststellung  des  Ver- 
gebungsoperates  und  des  Kosleuvurausrhlage»  immerhin  nach 
einige  Wochen  erlorderu  dürfte,  ist  die  Ausschreibung  und 
Vergebung  wohl  eist  für  den  November  zu  erwarten. 

Betriebseröffnnngen:  Am  8.  September  1904 
wurde  die  schmalspurige  Lokalbahn  Przeworsk 
i.H  a  c  h  ö  r  z)— D  y  n  ö  w  nnd  am  24.  September  1901  die 
Eisenbahn  k  a  k  u  n  i  l  z  I,  a  u  n  dein  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben.  Die  Staatsei&enbabnvenvaliung  hat  es  sich 
angelegen  sein  lassen,  den  Hau  der  letztgenannten  Lokalbahn 
nach  Tunliclikoit  zu  fördern,  um  deren  Eröffnung  zu  beschleu- 
nigen. In  der  Tat  ist.  die  Vollendung  der  Lokalbahn,  dank 
dem  Eiter,   mit  dem  die  Bauarbeiten   b.-tiieben  wurden,  zu 


I  einem  früheren  als  dem  ursprünglich  vorgesehenen  Zeitpunkte 
erfolgt.  Der-  Eisenbahnminlater,  der  die  Bahn  vor  einiget! 
Wochen  besichtigte  und  hiednreh  das  warme  Interesse  der 
Regierung  und  der  Eisenbahnverwaltang  an  dieser  Bahnlinie 
neuerlich  bekundete,  konnte  sonach  mit  Hecht  seiner  Befriedi- 
gung über  die  gedeihliche  und  rechtzeitige  Beendigung  dieser 
der  Eisenbahnbandirektion  zugewiesenen  Aufgabe  Ausdruck 
geben. 

Organisation:  Wie  verlautet,  wnrde  im  ungarischon 
Handelsministerium  der  Entwurf  einer  neuen  Organisation 
der  ungarischen  Staatsbahneu  fertiggestellt,  der 
den  Wirkangskreis  der  Betriebsleitungen  bedeutend  erweitern 
soll.  Die  Zahl  der  Betriebsleitungen  soll  vermehrt  werden, 
n.  zw.  in  der  Weise,  daß  die  drei  größten  Betriebsleitungen, 
nämlich  die  Szegediner,  Kolozsvarer  und  Zagraber  geteilt,  und 
in  Temesvar.  Braasü,  Eszek  oder  Pees  nene  Betriebsleitungen 
eingerichtet  werden  sollen.  Der  Direktion  der  ungarischen 
Staatsbahnen  sollen  neben  der  Oberleitung  nur  die  wichtigsten 
Angelegenheiten  (Tariferstellung  etc.)  vorbehalten  bleibet! . 

Tarifs  lisch  es:  Der  Verein  für  die  bergbaulichen 
Interessen  Nordböhmens  bat  an  die  Handelskammer  Reicbenberg 
eine  Eingabe  gerichtet,  in  welcher  ersucht  wird,  dahin  zu 
wirken,  daß  die  Exporttarife  wahrend  der 
Dauer  der  Einstellung  der  Elbeschiffahrt 
herabgesetzt  werden.  Demgegenüber  hat  sich  die 
Ausslg-Teplitzer  Bahn  an  das  Kammerpräsidium  mit  der  Bitte 
gewendet,  auch  die  Interessen  der  Verkehrsanstalten  des 
Kammerbezirkes  wahrzunehmen.  Die  Ausslg-Teplitzer  Bahn 
sei  durch  die  Scbiffalirtseinstellung  bereits  to  schwer  ge- 
schädigt, daß  ihr  weitere  Opfer  nicht  zugemutet  werden  dürfen. 
(  ber  die  geplanten  Tarifmaßnahmen  könnte  nur  nach  gründ- 
licher Prttfnng  ihrer  finanziellen  Tragweite  und  nach  Ab- 
grenzung des  durch  die  Scbilfsverfrochtung  beeinflußten  Absatz- 
gebietes Beschloß  gefaßt  werden.  Die  Höhe  der  Exporttarife 
von  der  Dauer  der  SchifFahrtselnstellung  abhängig  zn  machen, 
begegne  den  größten  Schwierigkeiten,  und  diese  Maßnahme 
erscheine  auch  vom  Standpunkte  der  sich  widersprechenden 
Interessen  der  Industrie,  der  Schiffahrttgesellschaften  und  des 
Zwischenhandels  sehr  bedenklich.  Die  gleichen  Bedenken  be- 
stehen auch  bei  den  preußischen  und  sächsischen  Staatsbahnen. 

In  der  gleichen  Angelegenheit  hat  der  Bund  österreichi- 
scher Industrieller  an  den  Eisenbabnministw  eine  Eingabe  ge- 
richtet, in  der  verlangt  wird,  daß  Sendungen,  wenn  sie,  auf 
der  Elbe  aufgehalten,  der  Bahn  übergeben  oder  entgegen  der 
ursprünglichen  Disposition  schon  in  Hamburg  zum  Bahntrans- 
port übernommen  wurden  und  über  Riesa,  Bodenbach,  Dresden 
oder  Tetschen  nach  Österreich  weiterbefördert  werden,  die 
Frachtsätze  der  Elbeumschlagtarife  im  Rückvergtttnngswoge 
beanspruchen  können.  Da  dies«  Maßnahme  für  die  Bahnen 
mit  gar  keinem  Opfer  verbunden  ist,  weil  sie  diese  Transporte 
unter  normalen  Verhältnissen  hätten  zn  den  Frachtsätzen  dieser 
Tarife  führen  müssen,  wird  in  der  Eingabe  verlangt,  daß  von 
den  Sätzen  der  Elboutnschlagtarife  ein  prozentueller  Nachlaß 
;  in  ungefähr  jenem  Ausmaße  gewährt  werde,  wie  er  seinerzeit 
für  Kohlentransportc  im  RUckvergütungswege  konzediert  worden 
ist.  Für  jene  Transporte,  die  nachweisbar  infolge  der  Ein- 
stellung der  Elbeschiffahrt  anstatt  über  Hamburg  über  Trlest 
dirigiert  wurden,  sollen  die  entsprechenden  Frachtermäßigungen 
ant  spezielles  Ansuchen  gewährt  werden.  Ahnliche  Maßnahmen 
werden  auch  für  die  zurückgehaltenen  Exportsendungen  ver- 
;  langt,  mit  dein  Bemerken,  daß  die  Mehrfracht  nilein,  die  bis 
jetzt  durch  die  Effektuiernng  der  Transporte  per  Bahn  er- 
wuchs, von  fachmännischer  Seite  mit  mehr  als  einer  Million 
Kronen  angenommen  wird.  Diesen  Anregungen  zufolge  haben 
in  den  letzten  Tagen  Konferenzen  zwischen  den  Vertretern 
der  Staatsbahnen  und  der  Privatbahnen  stattgefunden,  nnd  es 
ist  nicht  unwahrscheinlich,  daß  diese  liesprechung  demnächst 
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zn  einer  Entscheidung  fahrt,  die  den  Wünschen  der  Indoetrlc 
entgegenkommt.  In  die  Konferenzen  spielt  auch  die  Frage 
hinein,  was  mit  jenen  Sendangen  zu  geschehen  habe,  die  statt 
Ober  die  nördlichen  Hafen  Aber  Triest  geleitet  worden  sind. 
Im  übrigen  ist  der  Verkehr  auf  der  Elbe  schon  aufgenommen 
worden  (siehe  „Schiffahrt"). 

Wie  seinerzeit  mitgeteilt  wurde,  hat  die  Regierung  im 
Jnli  d.  J.  mit  Rücksicht  darauf,  daß  nach  den  Ergebnissen 
des  Jahres  1903  die  Voraussetzungen  für  die  Geltendmachung 
des  konzcesionsmäßigen  Tarifherabsetzungsrechtes  zutreffen, 
der  Kaiser  Ferdinand  Nordbahn  mitgeteilt,  daß  sie  entschlossen 
sei,  dieses  Recht  geltend  zn  machen  und  haben  hierüber  im 
Juli  d.  J.  vorläufige  Besprechungen  stattgefunden,  die  im 
Monate  September  fortgesetzt  wurden  und  voraussichtlich  bald 
zum  Abschlüsse  kommen  werden. 

Die  in  Angelegenheit  der  Zucke  rtarife  nach 
der  Levante  im  Monate  August  stattgefundene  Konferenz 
(siehe  Chronik  August  1904)  hat  doch  eine  Annäherung  der 
differierenden  Standpunkte  herbeigeführt.  In  der  Konferenz 
selbst  ergab  sich,  daß  die  Vertreter  der  Zuckerindustrie  und 
jene  des  Zuckerbandels  in  der  Frage  keinen  Obereinstimmenden 
Standpunkt  einnahmen,  indem  letztere,  im  Gegensätze  zu  der 
Anschauung  der  Znckerindustriellen,  in  der  Wiedereinführung 
der  Kormaltarife  ein  Hindernis  für  den  Absatz  österreichischen 
Zuckers  nach  der  Levante  nicht  erblickten.  Nichtsdestoweniger 
ist  aus  der  Haltung  der  Vertreter  des  Lloyd,  ohne  daß  sie 
iu  der  Konferenz  eine  bindende  Zusage  machten  und  indem 
sie  lediglich  die  Vorschlüge  der  Zuckerindustriellen  dem  Ver- 
waltungsrate vorzulegen  sich  bereit  erklärten,  hervorgegangen, 
daß  eine  Ermäßigung  von  30  Centimes  an  dem  Normaltarife 
als  ein  mögliches  und  seitens  des  Lloyd  in  Aussiebt  stehendes 
Zugeständnis  anzusehen  sein  dürfte.  Die  Verwaltung  des 
Lloyd  hat  sich  nunmehr,  wie  berichtet  wird,  bereit  erklart, 
die  Zuckertarife  im  Verkehre  nach  der  Levante,  dem  Begehren 
der  Znckerindustriellen  entgegenkommend,  gegenüber  dem  per 
1.  September  d.  J.  auf  den  Stand,  den  sie  vor  dem  1.  Mai 
1901  eingenommen  hatten,  gebrachten  Niveau  zu  ermäßigen. 
Die  zugestandene  Ermäßigung,  welche  jed>cb  nur  im  Vor- 
kehre nach  Konstantinopel  und  Smyrna  konzediert  wird,  be- 
trägt 20  h.  Die  Tarifherabsetznng  tritt  sofort  inkraft  Damit 
erscheint  diese  Angelegenheit  in  einer  allseitig  annehmbaren 
Welse  endgiltig  ei  ledigt. 

Im  Monat  September  erschien  eine  Kundmachung  der 
Regierung,  mit  welcher  der  Umfang  des  Notstandsgebietes, 
auf  welches  die  für  Futter-  und  Streumittel,  sowie 
für  Mais  gewährten  ermäßigten  Tari Te  Anwendung 
zu  finden  haben,  geregelt  wird.  Mit  Rücksiebt  auf  das  Er-  i 
gebnis  der  vom  Ackerbauministerinm  nunmehr  abgeschlossenen  j 
Erhebungen  haben  sich  die  Staats-  und  Privatbahnen  bereit  I 
erklärt,  die  genährten  Zugeständnisse  auf  die  notleidenden 
Gebiete  im  gesamten  Umfange  von  Böhmen,  Ualizien,  Mähreu, 
NiederSsterreich,  Oberösterreich,  Schlesien,  sowie  auf  das 
Küstenland,  Dalmatien  und  eine  Anzahl  von  Bezirken  in  Tirol 
auszudehnen.  Der  Notstandstarif  für  Mais,  welcher  hinsichtlich 
der  Linien  der  Prlvatbahuen  bisher  auf  Sendungen  von 
Stationen  in  Steiermark,  Kärnten,  Krain,  Gallzien.  Bukowina 
und  Ungarn  beschränkt  war,  wird  auch  für  alle  Transporte 
zugestanden,  welche  in  Wien  zur  Aufgabe  gelangen,  womit 
den  iu  dieser  Richtung  erhobenen  Besehwerden  (siebe  Monats- 
Chronik  August  1904)  Rechnung  getragen  erscheint.  Die 
Kotrtandstarife  erfahren  insoferne  eine  Erweiterung,  daß  auch 
beim  Bezüge  von  halben  Wagenladungen  eine  Ermäßigung 
der  normalen  Tarife  ««gestanden  wird.  Diese  Ermäßigung 
beträgt  bei  den  Privatbahnen  16  Prozent  von  Klasse  .1, 
während  bei  den  Staatsbahncn  die  Klasse  C  zur  Anwendung 
gelangt.  Um  endlich  vielfachen  Wünschen  aus  Interessenten- 
kreisen   entgegenzukommen,    werden   die   Staatsbahnen  die 


bisher  im  Rückvergütungswege  gewährten  Frachtbegünstigungen 
in  ihrem  Lokalverkehre  nunmehr  unter  gewissen  Kaulelen  im 
Kartlorungswegc  zugestehen. 

Die  in  Österreich  anläßlich  d es  A b sch  1  usse s 
der  Brüsseler  Znckerkonvention  der  öster- 
reichischen Znckerindustrie  gewährten  tarifn- 
rlschon  Begünstigungen  sind  seinerzeit  ausführlich 
besprochen  worden  und  dürften  noch  in  Erinnerung  sein.  Es 
ist  nicht  uninteressant,  die  Entwicklung  der  Verhältnisse  in 
Deutschland  zu  verfolgen,  woselbst  die  Znckerindustrie  gleich- 
falls um  Tarifermäßigungen  im  Inland-  und  im  Export  ver- 
kehre einschritt  und  dieses  Ersuchen  mit  dem  Hinwelse  auf 
die  durch  die  Brüsseler  Konvention  geschaOene  schwierige 
Lage  der  Zuckerindustrie  begründete.  Die  Tarlfkomroission 
der  deutschen  Bahnen  hat  damals,  während  der  Zucker- 
Industrie,  sowie  in  Österreich  im  Inlandsver- 
kehre einige  Taritermäßignngen  zugestanden 
wurden,  die  Stellungnahme  zu  der  Frage  von 
Tarifermäßigungen  im  Exportverkehre  zunächst 
auf  ein  Jahr  vertagt  und  diese  Vertaguog  damit  motiviert, 
daß  über  die  Rückwirkung  der  Brüsseler  Konvention  auf  die 
Verbältnisse  des  Zuckerexports  die  volle  Klarheit  noch  nicht 
vorliege.  Im  Laufe  dieses  Sommers  hat  sich  nun  die 
Kommission  nenerdings  mit  dieser  Angelegenheit  beschäftigt 
und  hierüber  in  merito  Beschluß  gefaßt.  Hieboi  hat  der 
Tarifausscbuß  mit  Stimmenmehrheit,  die  Tarifkommission  ein- 
stimmig das  Begehren  um  Tarifermäßigungen  für  den  Zucker- 
export abgelehnt.  Dieser  Beschluß  bedarf  noch  der  Ratifi- 
kation seitens  der  im  Jänner  zusammentretenden  General- 
honferenz  der  deutschen  Eisenbahnen.  Die  Zustimmung  der 
letzteren  kann  wohl  nicht  bloß  im  Hinblicke  auf  die  Er- 
fahrung, sondern  auch  deshalb  kaum  einem  Zweifel  unter- 
liegen, weil  in  den  Kreisen  der  Zuckerindustrie  selbst  in 
dieser  Frage  eine  Meinungsverschiedenheit  hervortrat,  indem 
insbesondere  die  großen  Raffinerien  sichgegen 
jede  Tari fermäß igung  aussprachen,  trotzdem 
die  Tarifierung  von  Zucker  iin  Exportverkolire 
in  Deutschland  eine  relativ  hohe  ist.  Es  hat  »ich 
in  der  Tat  gezeigt,  daß  die  iu  betreff  der  Einwirkung  der 
Brüsseler  Konvention  auf  die  Znckerindustrie  gehegten  Be- 
fürchtungen glücklicherweise  nicht  eingetroffen  sind.  Auch  in 
Österreich  nicht  t 

Betrieb:  Die  vor  einigen  Monaten  zwischen  dem 
Eisenbahnministerium  nnd  dein  ungarischen  Handelsministerium 
vereinbarten  Grnndzüge  der  Verkehrs  Vorschriften 
auf  den  Eisenbahnen,  mit  denen  gleichzeitig  eine 
neue  Signalordnung  zur  Vereinbarung  gelangt  ist, 
haben  die  Grundlage  für  den  Entwurf  neuer  Verkehrsvor- 
schrifteu  und  den  Verkehr  betreffender  Instruktionen  geboten, 
welcher  auch  den  Privatbahnen  mit  der  Einladung  mitgeteilt 
wurde,  ihn  entweder  zum  Substrate  für  die  ihrerseits  zu 
erlassenden  Vorkehrsvorschriften  zu  nehmen  oder  allfällige 
Änderungen  dem  Elsenbahnmlnluterium  In  Antrag  zu  briugen, 
überhaupt  aber  über  ihre  Stellungnahme  in  dieser  Frage  der 
genannten  Zentralstelle  zu  berichten.  Für  die  Vorlage  dieses 
Berichtes  wurde  den  Privatbahnen  eine  Frist  gegeben,  welche 
mit  dem  Oktober  dieses  Jahres  abläuft.  Nach  Einlangen  der 
Anträge  der  Privatbahnen  werden  sie  vom  Eisenbalm- 
ruinisterluin  geprüft,  allfällige  in  Vorschlag  gebrachte  Ände- 
rungen an  dem  für  die  Staatsbanken  ausgearbeiteten  Entwerte 
eventuell  in  Erwügnng  gezogen  werden,  worauf  sodann  in 
einer  mit  den  Privatbahnen  abzuhaltenden  Konferenz  Jet- 
Inhalt  der  neuen  Verkehrsvorschriften  eudgültig  festgestellt 
werden  wird.  Die  neuen  Verkehrsvorschriften,  sowie  die 
nene  Signalordnung  hätten  auf  Grund  der  mit  dem  ungarischen 
Handelsministui  ium  getroffenen  Vereinbarung  mit  dem  1 .  Mai  1 9«i"» 
in  Wirksamkeit  treten  sollen.  Die  Privatbahiien  haben  jed.nli 
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unter  Hinweis  auf  den  relativ  kurzen  Zeitraum,  der  bis  zu 
diesem  Termine,  i'ilr  diu  endgültige  1-ixici  ung  der  Veikelus- 
Vorschriften  und  Nebeninstiiiktionen,  sowie  flu  die  Ver- 
trautinachung  des  Verkehrspersonahs  mit  diesen  wichtigen 
Normen  zur  Verfügung  steht,  um  eine  angemessene  und  aus- 
reichende Verlängerung  dieser  Frist  gebeten.  Das  Eisenbahn- 
uiinisterium  hat  nun  in  Würdigung  der  geltend  g  e  • 
machten  Gründe  im  Einvernehmen  mit  de  ui 
n  n  gar!  sehen  Handels  in  in  iBterinni  den  Termin 
für  die  Aktivierung  der  neuen  Vei  -kein  svor- 
schrlften,  sowie  der  nenen  S  i  gn  »1  or  d  n  n  n  g  bis 
znm  1.  Mai  1006  hinausgeschoben  Die  neuen  Ver- 
kc!irsvor«chrit'ten  sind,  insoweit  sie  sieh  auf  das  Kahren  in 
Raumdistanz  beziehen,  das  den  wesentlichsten  Anlaß  zur 
Eilassnng  der  neuen  Griindziige,  respektive  Vorschriften 
geboten  hat,  schon  seit  der  Einführung  des  Runmdistaiiz- 
fahrens  tatsächlich  in  ('hung.  nnd  auf  den  österreichischen 
Staatsbahnen  hat  die  allmähliche  Einrichtung  der  neuen  Signale 
schon  begonnen.  Desgleichen  wird  bei  der  Vornahme  jener 
Investitionen,  welche  die  Herstellung  zweiter  Geleise  auf 
Staatsbalwlinien  betreffen,  auf  die  in  Aussieht  gekommene 
Einfühlung  des  Kechtsfahrens,  respektive  anT  die  dement- 
sprechende  Anordnung  der  Signale  schon  jetzt  Itedacht 
•genommen. 

Die  vom  Eiseubahnminislcrium  angestellten  Erhe- 
bungen Uber  die  auf  fernbedienten  Weichen 
stattgefundene li  Entgleisungen  haben  ergehen,  daß 
sie  znm  grollen  Teile  durch  den  mangelhaften  Anschluß  der 
Zungen  an  die  Ruckenschieuen  hei  vorgernfen  wurden,  der 
entweder  infolge  übermäßig  langer  .Stelleiiungen  oder  durch 
Mangel  an  der  Stollvonichtuitg,  Lockerung  der  Verbindung 
zwischen  Stellvorrichtung  und  Weiche  und  ähnlicher  Vor- 
kommnisse venu  sacht  w  urde.  Mit  Rücksicht  hierauf  hat  das 
Eisenbahtiniliiistrrinnt  angeoidnet,  daß  /nr  Wahiung  der  Ver- 
kehrssicherheit die  SiellcitiiDgeii  nur  in  der  die  vollkommen« 
Umstellung  der  Weiche  verbürgenden  Lange  ausgeführt  und 
Vorkohrungen  getroffen  werden,  durch  die  die  Zungen  wahrend 
des  Itefahrens  der  Weiche  unabhängig  von  dem  Zustande  der 
Stelleilung  und  der  Stellvorrichtung  verläßlich  an  die  Baeken- 
Bchlene  angeschlossen  werden.  Diese  und  eine  Reihe  weiterer 
Vorschriften,  die  die  Lange  der  Stelleitnng,  Kontrollriegel 
nnd  sonstige  Änderungen  der  Sichcrungsanlagen  betreffen, 
sind  bis  Ende  des  Jahres  1  *> 0 7  durchzufahren,  wobei  in 
erster  Linie  die  Anlagen  auf  Sclinell/.ugslinien  zu  ergänzen  sind. 

De  t  rieb  sein  nähme  n:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sieh  die  Betriebseinnahmen  der  größeren  eisten-. 
Fi  ivatbal.nen  im  September  1 904  im  Vergleiche  zum  gleichen 
Monat  des  Vorjahre*  wie  folgt  : 


Sept.  1904  |  Sept.  HWu 


Kronen 


tWI.IÄJ 

2&vit>5 

633.721 

t 

11.076 

«or>.2oL' 

13.720 

K42.106 

r 

41.200 

1.456.3;>6 

1 

32.t:0<) 

7,701.177 

201.1  13 

-j,<itt:j,<*r>H 

368.257 

U>n7.»ii4 

252.0.%« 

724.SI3 

106.7.V> 

I0,0«7.i:«a 

142.3.17 

.-.r.'.'i.'.iii 

1;  Vi.  183 

Anssig-Teplilzer  Kiseubahn,  altes  Netz 
„  „  Lokalbahn 

Pl'.hiui^Ue  Nordbahn   

Hu'chtihrsder  Eisenbahn    Lit.  .1.    .  . 

Lit.  lt.    .  . 

Kaiser  Kerdiuauds  Nordbabu  .... 
ijiterr.  Nordvre-stbaliu  :  garaut.  Net»  . 

„  .  Krgünz.-Nets 

Siii|iiorJiledt«i-he  Verbindungsbahn  .  . 

Siidlmbn-tieselUcbaft   

>  Mt.mig.  Staats- Eisenbahn-Gesellschaft 


Der  Bericht  stnonat  brachte  zum  'feile  große  Ausfälle, 
die  an  f  die  verminderte  (»Hterbewejfnng  infolge  der  f-'ntteinot  etc. 
m.d  bei  der  Aussig-Tcpülzer  Eisenbahn  .inf  die  Einstellung 
der  Elbe»ihiii;,lni  zutiiekznfiihteri  sind. 


Finanzielles:  Wenn  man  von  der  günstigen 
Verhehrsuut Wicklung  der  Siidbahn  im  laufenden 
•lahru  mit  Rcfriedigung  Kenntnis  nimmt,  welche  in  ihrem 
Umfange  und  in  ihren  finanziellen  Ergebnissen  jene  des  Vor- 
jahres tibersteigt  nnd  gleich  dem  Resultate  des  Jahres  1903 
die  von  der  Verwaltung  aufgestellten,  dem  Arrangement  mit 
den  l'rioiitilren  zugrunde  gelegten  l'iävisiocen  weitaus  über- 
ragt, so  wird  man  andererseits  auch  jene  Momente  nicht 
Ubersehen  dürfen,  welche  die  Rilanz  de«  Unternehmen*  für 
eine  Reihe  von  Jahren  dauernd  belasten  werden.  So  muß 
erwähnt  weiden,  daß  das  Jahr  1904  das  orste  ist,  für  das 
im  nächsten  Jahre  die  KaufschillingBrückzahluiig  tu  leisten 
sein  wird.  Mit  der  Wiederaufnahme  der  Rückzahlungen  erwachst 
der  Gesellschaft  eine  Ausgabenpost,  die  pro  Jahr  rund  mit 
sechs  Millionen  Kronen  zu  veranschlagen  ist.  Die  Verwaltung 
der  Siidbahn  hat  ferner  im  Hinblicke  darauf,  daß  es  sich 
gegenüber  der  stetigen  Steigerung  der  Geschwindigkeiten  im 
l'ersouenvei kehre  sowie  angesichts  des  Gewichtes  der  zur 
Verwendung  kommenden  Lokomotiven  kaum  als  Ökonomisch 
erweisen  dürfte,  auf  die  Dauer  an  dem  bisherigen  Oberbau 
festznhalten,  beschlossen  und  damit  auch  schon  begonnen,  den 
Oberbau  auf  der  Hauptlinie  Wien — Trlest  gegen  die  schwere 
Vignolschiene  im  Gewichte  von  44-l  A<7  auszuwechseln.  Wenn 
auch  die  größere  Widerstandsfähigkeit  der  schweren  Schiene, 
also  die  langet  o  Vorwendnngsdauer  Im  Vereine  mit  den 
wesentlich  geringeren  Erhaltungskosten,  die  Auswechslung  als 
eine  den  Forderungen  der  Wiitschaftlichkeit  entsprechende 
Maßregel  erschoiuen  lassen,  so  ist  dessenungeachtet  der  für 
die  noue  .Schiene  sich  ergebende  Geldaufwand  ein  erheblich 
größerer  und  wird  daher  das  Budget  zunächst  gegenüber  dem 
bisherigen  für  den  Schic-neiibedarf  erwachsenen  Ausgaben  nam- 
haft belasten.  Das  Tempo  der  Fortsetzung  dieser  Investitionen 
wird  sonach  von  dem  Entwicklungsgange  dea  Verkehre«,  be- 
ziehungsweise des  finanziellen  Ergebnissee,  bestimmt  werden. 

Die  Verwaltung  der  Aussig- Töplitz  er 
Eisenbahn  hat,  wie  seinerzeit  gemeldet  wurde,  die  am 
31.  Dezember  1903  gefällig  gewesene  Zahlung  des  im 
Grunde  des  (' b  e  r  ei  n  k  om  men  s  vom  Jahre  1893 
an  die  Staatsverwaltung  zu  erstattenden  fixen 
Anteiles  der  letzteren  an  dem  Reinertrügnisse 
der  Hahn  per  200.000  Kronen  im  Mal  d.  J.  nuter 
Wahl  ung  ihrer  Rcchtsansclmunng  geleistet.  Zur  Geltend- 
machung ihres  Standpunktes  hat  die  Gesellschaft  im  Juni 
gegen  den  die  Anerkennung  dieser  Rochtsanscbauung  ab 
lehnenden  Erlaß  des  Eiscnbahuuiiuisteriums  die  Beschwerde 
bei  dem  Verwaltiingsgerichtshofe  überreicht.  Diese  Beschwerde, 
in  welcher  ausgeführt  wird,  daß  jene  Voraussetzungen,  unter 
denen  in  dem  im  Jahns  1893  abgeschlossenen  (hereinkommen 
der  Staatsverwaltung  von  der  Gesellschaft  der  Öxe  Auteil  au 
dem  Reinerträgnisse  des  Unternehmens  per  200.000  Kronen 
garantiert  wurde,  nicht  mehr  vorhanden  seien,  ist  dem  Eisen- 
bahiiminUteriuni  nunmehr  behufs  Erstattung  der  Gegenschrift 
übermittelt  worden. 

Fe rsonalangelegen heilen:  Eine  Deputation 
des  V  c  r  s  <•  Ii  u  b  p  u  r  s  o  n  a  I  o  s  der  il  s  I.  e  r  r.  S  t  a  a  t  s- 
babnen  wurde  kürzlich  vom  E  i  s  e  n  b  a  Ii  n  m  i  u  i  s  t  e  r 
e m  p  fangen  und  trug  ihm  die  Bitte  vor,  diesem  Personal 
angesichts  seiner  besonders  bediängte.n  Lage  nnd  schwierigen 
Hieiistes'ibliegenbeit»ii  eine  Aufbesserung  der  Bezüge  durch 
•  ine  Teuerungszulage  zu  gewähren,  sowie  auf  die  Abstellung 
vorschriftswidrigen  Verschiebeiis  Einfluß  zu  nehmen.  Der 
.Minister  nahm  die  von  der  Deputation  tiberre'chtc.  Denkschrift 
entgegen  und  sagte  deren  eingehende  l'ritfiuig  zu.  Wegen  der 
liesehwerde  über  Nichteinhaltung  der  Vorschriften  bei  Durch- 
führung der  Verschiebungen  verwies  der  Minister  auf  den 
festen  Willen  der  Verwaltung  den  stiuiig  Vorschriftsmäßigen 
Vorgang  anrli  hei    diesem  Dienst  zw«igc   überall  zur  Geltung 
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zu  bringen.  Da«  angestrebte  Ziel  liege  sowohl  im  Internste 
der  glatten  Verkehrsabwicklnng  als  in  jenem  der  Hintanhaltung 
einer  Gefährdung  der  persönlichen  Sicherheit  der  Verschub- 
organe,  kfinne  aber  nur  durch  daa  umsichtige  und  verständnis- 
volle Eingehen  dei  Personales  anf  die  wohlmeinenden  Ab- 
siebten der  Verwaltung  erreicht  werden. 

Verstaatlichung:  In  dem  Gesetze,  durch 
welches  die  Sicherstelluug  der  Lokalbahnlinie  Roßbach— Adorf 
erfolgte,  ist  auch  das  der  Staatsverwaltung  zustellende  Recht 
der  K  i  n  1 8  8  u  n  g  der  Lokalbahn  Asch  —  Roßbach 
zn  dem  der  Regierung  geeignet  erscheinenden  Zeitpunkte 
vorgesehen.  Da  die  Staatsverwaltung  über  den  Besitz  des 
fiberwiegenden  Teiles  der  Stammaktien  verfügte,  handelte  es 
sich  behufs  Ausübung  dieses  Rechtes  um  die  Erwerbung  der 
restlichen  Titre»,  welche  von  der  Regierung  tatsächlich  suk- 
zessive bis  auf  einen  relativ  geringen  Besitz  an  Prioritäts- 
aktien durchgeführt  wurde,  die  seinerzeit  der  Bauunternehmnng 
ausgefolgt  worden  waren.  Da  sich  der  freihändigen  Erwerbung 
dieser  Titres  Schwierigkeiten  entgegenstellten,  entschloß  sich 
die  Regierung  dazu,  von  dem  ihr  zustehenden  Rechte  der 
konzessloustuäßlgen  Einlösung  Gebrauch  zu  machen,  demzu- 
folge auf  die  Prioritätsaktien,  im  Sinne  der  Konzesaion,  bezw. 
der  Statuten,  der  Nominalbetrag  ah  Entgelt  entfallt  An  den 
Verwaltungsrat  der  Lokalbahn  Asch-Roßbacb,  der  bereits 
durch  einen  Generalversammlungsbeschluß  zur  Durchführung 
der  Liquidierung  ermächtigt  ist,  sind  bereits  die  erforder- 
lichen Verfugungen  erlassen  worden.  Der  Übergang  der 
Lokalbahn  Asch  — Roßbach  in  das  Eigentum  des  Staates  erfolgt 
mit  dem  1.  Jänner  1905  und  in  Konsequenz  dessen  erscheint 
die  Bahn  in  dem  Staatsvoranschlage  pro  1905  bereit«  als 
Staatsbahnlinie.  Mit  Rücksicht  auf  diesen  für  den  Eintritt  des 
Besitzwechsels  der  Bahn  festgesetzten  Terrain  bleiben  die 
Aktionäre  noch  in  dem  Genüsse  der  auf  daa  Jahr  1904  ent- 
fallenden Dividende. 

II.  Schiffahrt. 

Die  neuen  Wasserstraßen.  Die  Vorbereitungen 
für  die  politische  Begehung  jener  zwei  Teilstrecken  des 
Donau-Oderkanales,  welche  zunächst  in  Angriff  ge- 
nommen werden  sollen,  da  hiefür  die  Verwendung  von  Hebe- 
werken nicht  in  Betracht  kommt,  nämlich  die  Strecken  Wien  — 
Stillfried-Grob  und  Krakau—  Zator— Pychowlce  sind  beendet, 
das  Einvernehmen  zwischen  den  zuständigen  Zentralstelleu  ist 
gepflogen,  die  Anordnung  der  bezüglichen  Amtshandlung  so- 
nach bevorstehend.  Es  dürfte  somit  die  politische  Begehung 
der  Strecke  Wien — Stillfried-Grob  wohl  noch  Im  Oktober, 
jene  der  Strecke  Krakau-  -Zator  im  Laufe  des  Herbstes  statt- 
finden. Bezüglich  der  Inangriffnahme  der  Bauarbeiten  komme 
zu  erwägen,  daß  die  bei  der  politischen  Begebung  der  er- 
wähnten Teilstrecken  vorgebrachten  Wünsche  und  Beschwerden 
unter  Umständen  weitere  Erbebungen  erforderlich  machen 
könnten.  Schon  bei  der  Trassenrevision  der  Strecke  Wien  — 
Prerau  sind  Wünsche  geltend  gemacht  worden,  welche  neue 
Studien  erforderlich  machten,  Wünsche,  bezüglich  deren  die 
Entscheidung  bisher  nicht  erfolgen  konnte.  Daß  auch  das  Ent- 
eigniingsverfahren,  angesichts  der  Neuheit  und  Kompliziertheit 
der  Verhältnisse  —  es  werden  biebei  auch  Wasserrechte  in 
Frage  kommen  —  sich  nicht  mit  besonderer  Raschheit  wird 
abwickeln  können,  liegt  gleichfalls  nahe.  Überdies  ist  nicht  zu 
übersebeu,  daß  eine  wichtige  Voraussetzung  des  Baubeginnes, 
die  Beschließnng  des  Landesgesetzes  seitens  des  böhmischen 
Landtages,  in  weichem  das  Königreich  Böhmen  zu  dem  im 
Wasserstraßengesetze  vorgesehenen  Beitrage  von  12  5%  sich 
verpflichtet,  bisher  nicht  erfüllt  ist  und  daß  es  noch  dahin- 
steht, ob  das  Gesetz  in  der  bevorstehenden  Session  votiert 
werden  wird.  Es  wäre  übrigens  für  den  Fortgang  der  Bau- 
arbeiten nicht  viel  gewonnen,  wenn  iu  diesem  Jahre  noch  der 


erste  Spatenstich  erfolgen  und  dann  eventuell  eine  längere 
Pause  aufgenötigt  würde,  es  scheine  vielmehr  jener  Vorgang 
den  Vorzug  zu  verdienen,  demzufolge  mit  dein  dann  aber  wohl- 
vorbereiteten  Bau  erst  im  nächsten  Frühjahre  begonnen  wird. 
Die  Jury  für  daa  Probehebe  werk,  deren  Wiederzuunnm  antritt 
für  die  erste  Oktoberwocbe  in  Aussicht  genommen  war,  wird 
erst  Ende  Oktober  sich  versammeln.  Ihre  Tagung  wird  nur 
eine  sehr  kurze  sein  und  sich,  nachdem  die  Prüfung  der  über- 
reichten Projekte  beendigt  ist,  auf  die  Frage  der  Zuerkennung 
der  Preise  beschränken.  Bs  ist  nicht  unmöglich,  es  liegt  viel- 
mehr nahe,  daß  die  Preisrichter  sich  in  betreff  der  preis- 
gekrönten Projekte  auch  darüber  aussprechen  werden,  welcher 
Modifikation  diese  bedürftig  sind,  um  ausgeführt  werden  zu 
können.  Sodann  wird  das  Handelsministerium  zu  der  Frage 
der  Hebewerke,  bezw.  zu  der  Frage,  welches  Projekt  alch 
zur  Ausführung  und  Erprobung  empfiehlt,  schlüssig  werden. 

Fluß-  und  Binnenschiffahrt:  Die  bevorstehende 
Herbstkampagne  der  Donau-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft  steht  im  Zeichen  des  Importes.  Die 
ungünstige  Getreideernte  in  Ungarn  vermindert  den  Export  in 
starker  Weise.  Au  dessen  Stolle  tritt  nun  die  Einfuhr  von 
Getreide  aus  den  Balkanländern  nach  Ungarn,  nach  Wien 
und  zum  Teile  auch  nach  Deutschland.  Hiedurch  wird  nicht 
bloß  der  durch  die  Einschränkung  der  Ausfuhr  herbeigeführte 
Ausfall  ausgeglichen,  sondern  es  kommen  der  Gesellschaft 
überdies  die  langen  Distanzen,  welche  die  importierten  oder 
tranaitierenden  Getreidetransporte  zurücklegen,  erheblich  zu- 
statten. Diese  Trausportbewegung  wird  erst  in  den  nächsten 
Wochen  in  vollen  Fluß  kommen,  sie  hat  aber  schou  im  Juli 
begonnen.  Daher  erklären  sieb  auch  die  in  dem  genannten 
Monate  erzielten  Einnahmeresnltate.  Schou  jetzt  macht  Bich 
Schleppernot  fühlbar,  da  die  Aufgaben  sehr  umfangreiche  sind. 
Vom  Getreide  abgesehen,  bewegt  sich  die  Verkehragestaltung 
in  Betreff  der  anderen  Artikel,  welche  ja  erlabrungsgem&ß 
fast  nie  größeren  Schwankungen  unterliegt,  auch  heuer  inner- 
halb  der  normalen  Grenzen. 

Die  infolge  des  ungünstigen  Wasserstande» 
am  14.  Juli  eingestellte  Elbeschiffahrt  wurde 
anfangs  Oktober  wieder  aufgenommen.  Mit  den 
Verladungen  vou  Kohlen  ist  wohl  schon  Mitte  September  be- 

|  gönnen  worden,  doch  konnten  die  Kähne  nicht  stark  beladuu 
werden,  da  der  Wasserstand  noch  immer  ein  niedriger  ist. 

I  Im  ganzen  durften  im  Monat  September  an  150.000  Meter- 

i  Zentner  Braunkohle  verschifft  worden  sein.  Durch  die  Sperr« 
der  Elbewasserstraßen  hat  sich  ein  ganz  bedeutender  Ausfall 
in  der  Verfrachtung  von  Gütern  auf  dem  Wasserwege  ergeben. 
In  den  ersten  drei  Quartalen  des  Vorjahres  siud  auf  der  Elbe 
im  ganzen  mnd   SS1/»  Millionen  Meterzentner  Güter  ansgu- 

i  führt  worden.  Iu  derselben  Zeil  des  laufenden  Jahre«  bezifferte 
sich  der  gesamt«  Güterumschlag  auf  12l/a  Millionen  Meter- 
zentner. Die  Verringerung  in  den  Gntei  Verladungen  seit 
Jahresbeginn  beträgt  somit  rund  10  Millionen  Meterzentuor, 
ein  Quantum,  von  welchem  7  Millionen  Meterzentner  Kohle, 
1  Million  Meterzentner  Zucker  und  etwas  über  >/*  Million 
Meterzentner  Gerste  und  Malz  betreffen.  Dieses  Minus  dürftu 
sieh  Im  letzten  Quartal,  falls  die  Elbe  ulehl  vollschiffig  werden 
sollte,  noch  erhöhen.  Der  Verkehr  in  den  Monatun  Oktober, 
November  und  Dezember  1903  war  nämlich  ein  recht  umfang- 
reicher; er  umfaßte  damals  rund  7'/s  Millionen  Meterzentner. 


CHRONIK. 

Soiree  de»  Welhnarlttsbescberungs-  und  Ferien- 
kolonien vereine.«  von  Bediensteten  der  k.  k.  osterr. 
Stuatsbnhnen.  Diese  in  den  Kreisen  der  Eisenbahner 
seit  Jahren  eingebürgerte  Wohltätigkeitsveranstaltung  ttndet 
neuer  am   10.  Dezember  im  Hotel  Kontinental  (II.  Tabor- 
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»tnißc)  Matt.  Um  Vergnücnngskoiuitee  hat  sich  wie  folgt 
konstituiert :  Obmann:  Inspektor  und  Abteilangsvorstand  Adolf 
Janisch,  enter  Schriftführer :  Bahnkonzipist  Dr.  Viktor 
Leipen,  zweiter  Schriftführer:  Bahnkonzipist  Dr.  Franz 
Dopita,  Schriftführer-Stellvertreter:  Bahnkonzipist  Otto  Pilz 
und  Babnkotnmiaaär '  Dr.  Moilz  Frank,  Kassier:  Assistent 
Bodolf  Marin  itscb,  Rechnungsprüfer:  Inspektor  and  Ab- 
teilungsvorstand-Stellvertreter Emerich  Venosz  nnd  Revident 
Hngo  Qöhlert.  Da  bereits  bindende  Zusagen  von  ersten 
Kräften  aller  Wiener  Bühnen  vorliegen,  ist  das  volle  Gelingen 
des  Festes  verbürgt  und  es  laden  die  Güte  der  Darbietungen 
so  wie  der  humanitäre  Zweck  des  Unternehmens  sn  zahl- 
reichem Besuche  ein.  Die  Preise  der  Eintrittskarten,  welche 
unter  anderem  auch  im  Clubsekretariate  im  Vorverkäufe  er- 
hältlich sein  werden,  sowie  das  detaillierte  Programm  werden 
spater  bekanntgegeben  werden. 

Gesangverein  öaterr.  EisentmhnbeamteB.  Bei  der 
unlängst  abgehaltenen  26.  Generalversammlung  dieses  Vereines 
hielt  nach  Absiuguiig  de«  Wahlspruche*  Vercinsvoratand  Prucli 
einen  Böckblick  über  die  verflossene  25jährige  Vereinstätig- 
keit,  gedachte  der  im  abgelaufenen  Vereinsjahre  mit  Tod  ab- 
gegangenen Vereinsmitglieder,  worauf  in  die  Tagesordnnng 
eingegangen  wurde.  Zunächst  wurden  anläßlich  dea  25jährigen 
Jubiläums  dieses  Vereine«  die  Herren  Vei«insvorstand  Heinrich 
P  r  o  c  h ,  Bürgermeister  Dr.  L  u  e  g  e  r ,  Generaldirektor  der 
•Siidbahn  Hofrai  Dr.  Eger,  die  Komponisten  Hngo  Jüngst, 
Dr.  Friedrich  He  gar,  Eduard  Kremser  sowie  der  Gesang- 
verein der  sächsiscbenStaatseisenbahnbeamten 
in  Dresden  zu  Ehrenmitgliedern  des  Vereines  ernannt.  Weiters 
beschlosen  die  Sanger  aus  dem  gleichen  Anlasse  die  Stiftung 
einer  Plaqnette,  welche  Mitgliedern  des  Vereines,  die  durch 
25  Jahre  ununterbrochen  demselben  angehören,  ferner  Kom- 
ponisten, Korporationen,  Vereinen  und  Einzelnpersonen  für  beson- 
dere Verdienste  um  den  Verein,  um  das  deutsche  Lied,  sowie  fllr 
das  Eisenbahnwesen  verliehen  werden  soll  nnd  deren  Ausführung 
Kammermedaillear  R.  Marschall  übernommen  bat  Für  das 
nächste  Vereinsjahr  wurden  in  die  Vereinsleitung  gewählt  die 
Herren:  Heinrich  Pr och  (Vorstand),  Gustav  Fisch me ister 
(Vorstandstellvertreter),  Edmund  Reim  (Chormeister),  Eduard 
G  ö  1 1 1  (Chormeiatcrstollvcrtreter),  ferner  die  Herreu  A  x  m  a  n  n, 
Bayer,  Forst,  Hager,  Heindl,  Gross,  Kollarz, 
Kovats,  Mayer,  Rohr,  Dr.  Stolz,  Vymlatil 

F.rGiTnung  der  Trnnsbaikalbabn.  Am  10.  September 
ist  die  Elsenbahn  um  don  Transbuikalseo  eröffnet  und  damit 
der  ununterbrochene  Verkehr  aut  der  sibirischen  Bahn  durch- 
geführt worden.  35  Stationsvorsteher  und  80  Assistenten  sind 
bereits  am  Ende  August  laut  einer  Meldung  von  St.  Peters- 
burg zur  Übernahme  dea  Betriebsdienstes  dorthin  abgegangen. 
Alle  möglichen  Anstrengnngen  sind  gemacht  worden,  um  den 
Eintritt  des  sehnlichst  erwarteten  Ereignisses  zu  beschleunigen, 
das  Hlr  UuCland  von  anendlicher  Wichtigkeit  ist,  d»  es  die 
Schwierigkeiten  des  Transports  von  Soldaten,  Material  und 
Lebensmitteln  nach  dem  Kriegsschauplätze  wesentlich  ver- 
mindert, iiament.icb  wahrend  der  Winterzeit.  Die  Baikalring- 
bahn erhält  militärische  Besatzung  nnd  tragt  vorläufig  noch 
einen  ganz  militärischen  Charakter:  besondere  Bestimmungen 
sind  erlassen  Uber  das  Anhalten  der  Züge  an  Stellen,  die  nicht 
im  Fahrplan  vorgesehen  sind,  zur  Absetzung  von  Offizieren 
und  L'ntermilititrs.  Die  Gendarmerie  kann  die  Züge  je  nach 
Erfordernis  an  einem  beliebigen  Punkte  zum  Stehen  bringen 
lassen.  Militärbefehlshaber  haben  freien  Telegraphenverkehr, 
alle  MilitargUter  werden  kostenfrei  befördert. 

Internationaler    EiftenbahnkongroB,  Washington 

Mai  1005.  Auf  der  Tagesordnung  dieses  der  Praxis  und  der 
Wissenschaft,  in  gleichem  MaUe  dienenden,  von  Verwaltungen 
aller  Kontinente  beschickten  Kongresses  stehen  folgend«  Fragen  : 


I.  Sektion:  Gleis  nnd  Bauten. 

1.  Holzach  wellen,  Wahl  der  Mittel  und  dea  Verfahrens 
zur  Erhaltung. 

2.  Schienen  (Oberbau)  in  Schnei  lzugsst  recken. 

3.  Verbesserte  Kreuzungen. 

4.  Armierter  Beton. 

IL  Sektion:  Z  u  g  f  ö  r  d  e  r  u  n  g  a  n  d  W  a  g  e  n  p  a  r  k. 

5.  Maschinen  von  großer  Leistungsfähigkeit. 
6-  Doppelte  und  mehrfache  Besetzung. 

7.  Selbstfahrer  ( Antonio  tcren). 

8.  Elektrische  Zugförderung. 

III.  Sektion:  Betrieb. 
9.  Beleuchtung,  Heining  und  Ventilation  der  Züge. 

10.  Automatische  Blockierung. 

11.  Gepäck  und  kleine  Kolli. 

12.  Vororteverkehr. 

IV.  Sektion:  Allgemeine  Verwaltung. 

13.  Tariflerong  der  Frachtgüter. 

14.  Verrechnung. 

15.  Dauer  und  Regelung  der  Arbeit. 

16.  Penslonsfonde. 

V.  Sektion:  Lokalbahnen. 

17.  Einfloß  der  Lokalbahnen  auf  die  Hauptbahnen. 

18.  Finanzielles  Zusammenwirken  von  Staat  nnd  örtlichen 
Interessenten  zur  Entwicklung  der  Lokalbahnen. 

19.  Organisation  zum  billigen  Betriebe  von  Haupt- 
bahnen mit  schwachem  Verkehre  und  von  Sekundär  bahnen. 

20.  Selbstfahrerbetrieb. 

Als  Berichterstatter  werden  folgende  österreichische  und 
ungarische  Fachmänner  füngieren :  Regierungsrat  Ast,  Bau- 
direktor der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  Uber  die 
Frage  4;  Direktionsrat  B  a  n  o  v  i  t  s,  ZagfKrdernngs-Direktor 
der  kgl.  nng.  Staatabahnen  über  die  Frage  9 ;  Regierungarat 
v.  L  o  e  h  r,  Zentral-Inspektor  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdl- 
nands-Nordbahn über  die  Frage  14;  Ingenieur  E.  Ziffer, 
Präsident  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eiseabahn  über  die 
Frage  18;  Zentral- Inspektor  T  o  1  n  a  y,  Betriebsdirektorder 
kgl.  nng.  Staatabahnen  Uber  die  Frage  19. 

Betrlcbsergebniss*  der  Reicaenberg-Gabloiiz-TaiiB« 
walder  Eisenbahn  im  Jahre  1903.  Im  Berichtsjahre  beliefen 
sich  die  Betriebs-Einnahmen  der  Beichenberg-Gablonz-Tann- 
walder  Eisenbahn  auf  K  1,113.824  05  (gegen  K  985.590  24 
im  Jahre  1902). 

Die  Oesamt- Ausgaben  pro  1903  betrugen  für  daa  an 
die  k.  k.  Staatabahn-Ü  iroktion  Prag  gezahlte  Botriebspauecbalo 
nebet  den  vertragsmäßig  separat  zu  vergütenden  Beträgen 
K  391  799-78,  die  besonderen  Ausgaben  K  83.110  94,  zu- 
sammen K  474.810-72  (gegen  K  461.310  72).  Es  verbleibt 
demnach  ein  Beiriebsnetto-Ertrag  pro  1903  von  K  639.013  33 
(K  524.279  52).  Die  Betriebs-Einnahmen  sind  somit  um 
K  128.233  81,  der  Betriebs-Nettoertrag  um  K  114.733-81 
höher  als  im  Jahre  1902. 

Die  Betriebslänge  der  eigenen  Linien  betragt  40  952  km. 
Die  Betriebslänge  sämtlicher,  iu  diese  Linien  einmündenden 
Schleppbahnen  beträgt  5  343  km. 

Die  Anzahl  der  Stationen  und  Haltestellen  ist  26. 

Die  Kahrbetriebamittel  bestehen  aus  10  Tender-Lokomo- 
tiven. 3  Zahnrad-Teuderlokomollven,  45  Personenwagen,  8  Ge- 
päckswagen, 48  Güterwagen  and  2  Postwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  im  Berichtsjahre  auf 
eigenen  und  fremden  Linien  zusammen  214.240  Lokomotiv- 
kilomrter  (d.  i.  per  Lokomotive  im  Durchschnitt  16.480  Loko- 
motivkllometer)  geleistet. 

Die  eigenen  Wagen  haben  im  Jahre  1903  auf  eigeuen 
und  fremden  Linien  im  ganzen  3,388  800  (-)-  '283.370  gegen 
1902)  Wageuacbakilotueter  geleistet. 
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Im  Jahre  1903  wurden  »41. «63  (884.099) 
beordert,  wofBr  K  462.526  (443.543)  eingenommen  worden. 
An  Gepäck  (einschließlich  Hände  etc.)  wurden  1114  t  (1074) 
befördert  and  hiefttr  K  7090  (6917)  geltet. 

In  demselben  Jahre  verteilte  sich  die  Gesamtgttter- 
beförderung  auf  die  einzelnen  Klassen,  wie  folgt:  Eilgüter 
3751  (2486)  t,  hiefttr  erzielte  Einrahme  K  33.882  (K  20.885), 
Frachtgüter  der  norm.  Kl.  und  sperr.  Güter  36.502  (38.302)  I 
=  K  149.088  (K  135.165),  Wagenladunsgüter  212.277 
(170.766)»,  hleflr  erzielt«  Einnahme  K 450.269 (K  374.640),  zu- 
sammen 251.530  t  (211.294)  and  hiefttr  K  633.239  (K  530  690) 
clngennmmfn. 

Betrlebsergebnisse  der  Unterkr&lner  Bahnen  im 
Jahre  1908.  Die  Transport-Einnahmen  des  Jahres  1903 
haben  K  1,315.693*81  betragen,  sind  daher  gegen  jene  des 
Vorjahres  am  K  36.70864  zurückgegangen.  Diese  Er- 
scheinang  wurde  durch  die  Verringerung  des  Güterverkehr« 
hervorgerufen  (292.856  <  mit  K  963.612  —  im  Jahre  1903 
gegen  243.500  t  mit  K  996.362  —  im  Jahre  1902),  wogegen 
im  Personenverkehr«  eine  Steigerung  eingetreten  ist 
(+  29.200  Reisende).  Die  verschiedenen  Einnahmen  beziffern 
sich  mit  K  6617*89  (-j-  254*34).  Die  Gesamteinnahmen  per 
K  1,321.311*70  sind  um  K  35.454*30  geringer  als  im 
Jahre  1902. 

Die  eigentlichen  Betriebsauslageu  haben  eine  Herab- 
ndnderung  erfahren  und  betragen  K  601.480  19,  d.  i.  um 
K  20.803*  16  weniger  als  im  Vorjahre.  Die  zu  den  eigent- 
lichen Betriebsauslagen  nicht  gehörigen  sonstigen  Auslagen 
betrogen  K  68.576*89  (—  3496*86).  Die  Gesamtausgaben 
per  K  670.057*08  sind  um  K  24.300  02  geringer  als  im 
Jahre  1902.  Das  Keinertrlgnis  des  Jahres  1903  beziffert  sieb 
mit  K  661.254*62  und  nach  Abzug  des  Erfordernisses  für 
die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Priorittta-Obligationen 
mit  K  503.114  95  resultiert  ein  Überschoß  von  K  148  139*67, 
welcher  zur  Abstattung  der  Zinsen  pro  1903  der 
schuld  an  daa  Land  Krain  (K  9144  49)  und  zur 
Rückzahlung  auf  diese  Schuld  (K  138.995  18)  verwendet  wird. 

Im  Berichtsjahre  wurden  378.204  Personen  (inklusive 
Mlllt&r)  befördert,  mit  einer  Einnahme  von  K  362.082 — . 
Der  Güterverkehr  ergab  1238  l  Eilgüter  (Einnahme 
K  36.160  —),  13.711  t  Stückgüter  (K  67.373  — ),  203.457  t 
Wagenladungagttter  (K  851.358  —),  2323  t  lebende  Tiere 
(K  9721  -)  und  2127  t  frachtfreie  Dienst-  und  Bau-(Regle) 


LITERATUR. 


Tieren  und  die  Tarife  bei  diesen  Transporten,  sowie  den 
Fleiachtraueport  anf  den  österreichischen  Eisenbahnen.  Von 
Dr.  Max  Freiherr  Ton  Buschmann,  k.  k.  Sektionschef, 
in  zweiter  Auflage  bearbeitet  von  Dr.  Fritn  Zadnik,  Bahn- 
«ekretar.  A.  Hartlebens  Verlag,  Wien.  Preis  K  2. 

Daß  sich  da«  Bedürfnis  nach  einer  zweiten  Auflage  eines 
derartigen  Sammelwerkes  herausstellt,  ist  an  und  für  sich 
schon  ein  Beweis  für  seine  Notwendigkeit  und  aeine  Vorzüg- 
lichkeit Es  sind  alle  auf  den  Tier-  und  Flelsehtransport 
mittel«  Eisenbahn  bezughabenden  Vorschriften  in  vollkommen 
verläßlicher  Richtigkeit  zusammengestellt,  so  daß  auch  nicht 
eine  Frage,  die  man  diesbezüglich  stellen  kann,  unbeantwortet 
bleibt.  Daa  Ruch  ist  daher  sowohl  für  die  Transportansialten 
und  ihre  Angestellten,  als  auch  für  alle  Transportinteresseuten 
von  aktueller  Wichtigkeit. 

nicht  stempolmiStgen,  öffentUch 
nnd  Taxen  der  Justin-  nnd  politi- 
schen Verwaltung.  Von  Dr.  Langrod.  Wien.  Verlag 
K.  Konegen.   Hit  dem  9.  Hefte  ist  das  von  nns  bereit»  bei 


les  1.  Heftes  angezeigte  Werk  vollendet, 
in  vollkommen  verläßlicher  Genauigkeit,  rast  durebaos 
mit  dem  Wortlaut  der  Gesetze  und  Verordnungen  etc.  eine 
große  Reihe  von  Gebühren-  nnd  Taxbestimmungen  in  bequemer 
Zusammenstellung  enthalt.  Ein  alphabetisches  Sachregister 
erleichtert  die  Benützung  des  für  die  Praxis  sehr  nützlichen 
Boches  In  angenehmster  Weise.  Das  Buch  ist  somit  eine 
verdienstliche  Arbeit  des  Verfassers. 


Unter  Mitwirkung  hervorragender  Fachmanner  herausgegeben 
von  Prof.  Dr.  Fr.  Umlauft.  XXVI.  Jahrgang.  1903/1904. 
A.  Hartlebens  Verlag  in  Wien,  jährlich  12  Hefte  zu  K  125. 
Au«  dem  reichen  Inhalte  des  eben  erschienenen  elften  Hefte 
des  XXVI.  Jahrganges  dieser  von  uns  schon  oft  angezeigten 
trefflichen  Zeitschrift  nennen  wir  folgendes: 

Die  Aufgabe  der  Expedition  Lenfant  znm  Tsadsee  zu 
gelangen.  Von  Otto  Crola  in  Paris.  (Mit  einer  Karte.)  - 
Bilder  aus  Kanada.  Von  Hans  Fehlinger.  (Mit  vier  Abbil- 
dungen.) —  Der  echte  Typus  der  Magyaren.  Von  R.  H.  France 
(Mit  fünf  Abbildungen.)  —  Fortschritte  der  geographischen 
Forschungen  und  Reisen  im  Jahre  1903.  2.  Asien.  Von 
Dr.  J.  M.  Jüttner. 

Die  «Deutsche  Rundschau  für  Geographie  und  Statistik1* 
kann  jedem,  der  sich  für  Erdkunde  Interessiert,  bestens 
empfohlen  werden. 

CLUB-BIBLIOTHEK. 

Seit  Abschluß  de«  im  Almanacb  enthaltenen  Bibliothek« 
Kataloge«  mit  16.  Mai  1904  hat  die  Club-Bibliothek  folgenden 
Zuwachs  erfahren : 

808/2.  W  e  d  d  I  n  g  H.,  Dr.  Professor.  Das  ElsenhUtten- 
wesen,  erläutert  in  acht  Vortragen.  Zweite  Auflage. 
Leipzig  1904. 

890.  Timpenfeld  P.  Welchen-  und  Glcisberechnungcn, 
Formeln,  Tabellen  zum  Gebrauche  in  der  Praxis 
beaibeitet.  Leipzig  1904. 

891.  Lausch  Adolf  und  Karl  Graf  S  t  u  b  i  c  k.  Per- 
sonal-SchematisuiUB  der  österreichisch  -  ungarischen 
Eisenbahn-  und  DAmpfsuhiffabrts-Unternehmungen. 
Zweiter  Jahrgang  bis  31.  Marz  1869.  Wien  1869. 

892.  Almanacb  des  Club  Österreichischer 
Eisenbahn -  Beamten.  Wien  1904. 

893.  ßlochroann  Richard,  Dr.  Prof.  Luft,  Waaser, 
Licht  und  Warme.  Neue  Vortrage  aus  dem  Gebiet« 
der  ExperlmenUl-Cheiuie.  Zweite  Auflage.  Leipzig 
1903. 

894.  Pascher  Karl,  k.  k.  Ministerialrat.  Das  Lokal- 
bahn Wesen  in  Österreich.  (Schriften  über  Verkehrs- 
wesen. Reihe  I,  Heft  5.)  Wien  1904. 

895.  Internationaler  Straßenbahn-  nnd 
Kleinbahn-Kongreß.  11. — 15.  September 
1903.  XIII.  Hauptversammlung.  Beantwortung  des 
Frageverzeichoiases.  Brüssel  1904. 

896.  K  ü  h  n  e  1 1  Josef,  im  Auftrage  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums. Die  normalen  Frachttarife  der  wichtig- 
sten österreichisch-ungarischen  und  bosnisch-herzego- 
winischen  Eisenbahnen,  sowie  der  preußischen 
Staatsbahnen  in  ziffermäßiger  und  graphischer  Dar- 
stellung. Wien  1903. 

897.  K.k.  Handelsministerium  (Post-Kursbuch). 
Rechtsverhältnis  der  k.  k.  Postanstalt  zu  den  Eisen- 
bahnen in  Österreich.  Sechste  Auflage.  Wien  1904. 

898.  Die  Ghegafeier  des  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architekten- Vereines  an- 
läßlich des  fünfzigjährigen  Jnbilftmns  der  Eröffnung 

in.  Wien  1904. 
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P  i  z  z  i  g  Ii  e  1 1  i  0.  Anleitung  zur  Photographie. 
Zwölfte,  verheuerte  Anflöge.  Halle  a.  S.  1904. 

900.  Möller  Hugo.  Anleitung  znr lioment-Pbotographie. 
Halle  a.  S.  1904. 

901.  Marten»  P.  Cb.  Das  deutsche  Konsular-  und 
Kolonialrecht.  (Dr.  jur.  Ludwig  Habere  1b  allge- 
meine kaufmännische  Bibliothek.)  Leipzig  1904. 

902.  PosenerPaul.  Grundriß  de»  gesamten  deutschen 
Rechten.  24.  Band.  Berlin  1903. 

903.  Olaf  M.  D.  Die  Eisenbahnreform.  Betrachtungen 
nnd  Vorschlage.  Leopoldshöbe  (Berlin)  1903. 

904.  Haemmerle  Richard.  Fünfundzwanzig  Jahre 
Schmalspurbahn  in  Bosnien  1879-1904.  Serajewo 
1904. 

An  Belletristik  nnd  Touristik  sind  zugewachsen: 
361/4.6.  Schlnß  des  Werkes:  Weltall  nnd  Henscbhei  t 
von  Haos  Kraemer.   Geschichte  der  Erforschung 
der  Natur  und  der  Verwertung  der  Naturkrtfto  im 
Dienste  der  Völker.  Berlin  nnd  Leipzig. 
305.        Baedeker  K.    Unter-Italien  und  Sizilien  nebst 
Ausflügen  nach  den  Lipaiiachen  Inseln,  Sardinien, 
Malta,  Tunis  und  Corfn.  Leipzig  1902. 
366.        Baedeker  K.   Mittel-Italien  und  Rom.  Leipzig 
1903. 

367/1.  2.  Schimmer  Karl  Eduard.    Alt-  nnd  Nen-Wien. 

Geschichte  der  österreichischen  Kaiserstadt.  Wien 

nnd  Leipzig  1904.  Zwei  Blinde 
Jene  p.  t.  Herren  Clnbniitglieder,  welche  seit  längerer 
Zelt  sich  im  Besitze  von  aus  der  Club-Bibliothek  entlehnten 
Werken  befinden,  werden  ebenso  höflich  als  dringend  gebeten, 
solche  Werke  zum  Zwecke  der  Richtigstellung  ihrer  Biblio- 
theksnummern, wenn  auch  nur  auf  kurze  Daner,  an  das  Club- 
Sekretariat  abzugeben.  Das  Bibliotheks-Komitee. 


CLUB-NACIIRIOiITEX. 

Das  Exkursions-  nnd  Geselligkeitakomitee  hat.  gesittet  auf 
den  Anklang,  den  die  Einführung  von  Saisonkarteu  bisher  gefui 
bat,  beschlossen,  anch  hener  wieder 

Saisonkarten 

zur  Ausgabe  gelangen  zu  lassen,  welche  für  alle  unten  angeführten 
Veranstaltungen  Geltung  haben. 

Eine  Reibe  hervorragender  Kräfte  hat  bereits  die  Mitwirkung 
an  den  diesjährigen  VeiguBgungsabenden  zugesagt,  so  daß  den 
Clnbmitgliedern,  deren  Angehörigen,  sowie  den  eingeführten  Gasten 
gewiß  recht  angenehme  und  genußreiche  Abende  in  Aussicht  gestellt 
werden  kennen. 

Das  Komitee  erlaubt  sich  biezu  höflichst  einsnladen  und 
gleichseitig  zu  bitten,  durch  zahlreiches  nnd  insbesondere  auch  durch 
regelmäßige«  Erscheinen  den  Clubabenden  den  angestrebten  Charakter 
familiärer  Feste  zu  verleihen. 

Programm: 

1.  Vergnugnngsabend  unter  Beteiligung  von 

Damen  12.  November  1904 

2.  Srlresterfcier  unter  Beteiligung  vou  flauten  29.  Dezember  1904 
Ii.  Vergnugnngsabend   nnter  Beteiligung  von 

Damen  14.  Jinner  1905 

4.  Vergndgungsabend   unter   Beteiligung  von 

Danien,  mit  Tan«  18.  Februar  1905 

!>.  KostUmabend  nuter  Beteiligung  vou  Damen    11.  März  1905. 
Preise  der  S  a  i  s  o  n  k  a  r  t  c  n :  •) 

••)  Karten  für  Mitglieder  K  2. 

>>)  Für  Angehörige  der  Mitglieder         „  4.— 
insoweit  von  dem  Clubinitgliede  höchstens  drei  Saisoukarte»  lltr  An- 
gehörige  gelost  werden.  Jede  weitere  Saisonkarte  kostet  K  0. 

Außerdem  kommen  noch  für  den  Fall  des  Bruche 
Abende  Eiuzelkarteu.  und  «war:  a)  Wr  Mitglieder  per  IVr-oii 
Abend  Kl.-;  fc)  «r  Angehörige  nnd  eingeführte  'flute  K  2. 


■I  l>.r  KTU,n».rU..f  ».Khlirdiek  im 


Bei  dieser  Gelegenheit  erlaubt  sich  das  gefertigte  Komitee 
neuerlich  darauf  hinzuweisen,  daß  in  Hinkunft  Wr  die  obgenannten, 
in  das  Winterprogramm  fallenden  Clnbabende  keine  separaten  Ein- 
ladungen zur  Versendung  gelangen  werden,  da  einerseits  die  Besitzer 
von  Saison  karten  durch  die  auf  der  Rückseite  dieser  Karten  ver- 
zeichneten Abende  von  denselben  bereits  Kenntnis  haben  werden, 
andererseits  die  Veranstaltungen  des  Clnb  jeweilig  in 
und  in  den  TagesblKttern  augezeigt  werden. 

Das  Rxkursloas-  und 


Der  Ausschußrat  beehrt  sieh  bietnit,  zu  der  am 

Dienstag,  den  25.  Oktober  I.  J.,  6  Uhr  abends 
im  Clublokale  (I.  Eschenbnrlignsse  11) 
stattnodenden 

außerordentlichen  Generalversanimliing 

dp* 

Club  österreichischer  Eisenbahnbeamten 


Tagesordnung: 

1.  Wahl  eines  Vizepräsidenten. 

2.  Wahl  eines  Mitgliedes  des  Ansschußrates.  *) 
Besondere  Einladungen  zu  dieser  Generalversammlung 

nicht  versendet;  als  Legitimation  gilt  die  Mitgliedskarle. 

Wer  Ansschalrat 

des  Club 


Nene  Begünstigung»**) 

FreiplUtze  für  Zither  Unterricht .  An  A.  M.  Sachers 
behßrilicb  konxesaionierten  Zitberschule  kommen  im  Monate  Oktober 
für  das  laufende  Schuljahr,  vier  ganze  und  vier  halbe  FreiplStse 
Jßckeulose  Wiener  Normalstimaung)  zur  Besetzung.  Anakonft  im 
Sebullokale  XVI.  2  Oruudsteingasae  41. 

Die  neue  Telephonnummer  für  den  Clubsekretär  — 
außer  den  Amtsstnnden  im  Club  —  ist  ab  Oktober  1904: 
15.182. 

*)  KatrsUt,  wiian  tun  Vitnj>T*~i4*nt«ll  «in  im  AlMkUnl  d«n«it  siebt 
tn^tl^iNiulM  ClulimKgllad  «owll.lt  •«*'•■  •«III«. 

••)  Vit  *r. neben  i 
tot  j«S«r  aleti  kl* 
B«irOnftU|piAS«a  U+img  lu 
hrl.fllcti  b*3üniiUtitfiib«a. 


,  »<m  JU..r  n.oiro,  B»l«  »<xn  »Heu  bubm«. B*g«mllgtuiBa 


langen  fBr  1904  1005  bei. 


Schriften  über  Verkehrswesen. 


Dr.  Heinrich  Rosenberg, 


Reihe  II.  Enthalt  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganser  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen : 
I.  Reihe,  1.  Heft:  „Dto  Ehmbahn-Tarlfteehnlk"  von  Emil  Rank, 
Inspektor  derk.  k.  priv.  Asterr.  Nordweitbahn.  Ladenpreis  K  1.60. 

3.  tieft:  „Die  Slcherungsanlagen  der  Wiener  Stadtbahn' 
Von  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober-Baurat.  Ladenpreis  K  1.80. 
3.  Heft:  „Die  Umgestaltung  der  Eisenbahnaltertarife  öater- 
Eine  Studie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Prirat- 
Von  Oskar  Leeder  und  ~ 
Ladenpreis  K.  I  SO. 

t.  Ii-  f:  .Grundrüge  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienstes.*  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  Kl  40 

5.  Heft.  „Dss  Lohtlbahnwesen  In  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  I  SO. 

6.  Heft:  „Die  Eisenbahnen  Im  Dienste  des  Krieges"  nnd 
moderne  Gesichtspunkte  tnr  deren  Ausnutzung.  Von  Kdunnl 
Zanautoni,  k.  k.  Obemlentnant  im  Generalstabkorpa.  Laden- 
preis K  —-90. 

7.  Heft :  ..Kommentar  zur  neuen  Signalordnung  nnd  »  den 
neuen  Grundziigen  der  Vorschriften  fUr  den  Verkehradiensf  -. 
Vnii  Lti'twiiz  Fr«  u  uil  k.  k.  KegierungHrat.  Ladenpreis  K  l  (tfi, 

ii.  Reihe,  Band  1:  „Das  tfsterreteblach  ungarische  nnd  internationale 
Eisenbaha-Transportrecht"  von  Dr.  Frans  Uilscher,  Bnreau- 
Vurstandstell Vertreter  der  k.  k.  priv.  Kaisei 
bahn.  Ladenpreis  K  S.20. 
Das  ClubsekreUriat  vermittelt  den  Berus; 


V-rlW  it.9  Club 
Kiwababu-ISeaaKa. 


Für  die  1 


«tMiwonlicti 


Duc*  von  R.  S|>,.»  s  r<>. 
Wlesi,  V.  Rsitrfc,  SbrtnOeng*»«.»  Nr  IS. 
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K   k.  öiterreichiache  StaaUbahnen. 
K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 
Eröffnung  dar  Haltestelle  Pilsen  Beiohsvorstadt. 

Am  1.  Oktober  1904  wurde  die  zwi-chen  den  Stationen  Pilien 
und  Tuschkau — Koaolup,  bezw.  zwischen  den  Stationen  Pilsen  und 
Nürschau  gelegene  Haltestelle  Pilsen— Reiebsvorstadt  für  den  Per- 
sonen- und  (tepackuverkehr  eröffnet. 

Die  Verkehrszeiten  der  in  dieser  Haltestelle  Aufenthalt 
nebmendeD  Personen  fahrenden  ZBge  »inJ  im  Fahrulanplakat  Blatt  IV 
und  V,  giltig  vom  1.  Oktober  1904,  aufgenommen.  Die  Ausgabe  der 
Fahrkarten  und  die  Aufnahne  des  Reisegepäcks  findet  in  der  Halte- 
stelle statt. 


Ostdeutscher   Getreideverkehr    nach  österreichischen 
Grenzstationen. 

Einführung  des  »aohtrages  II. 

Mit  15.  Oktober  1.  J.  trat  in  dem  Ausnahmetarif  für  Oetreide 
u.  s.  w.  des  ostdeutschen  Oetreideverkehres  nach  Osterreichischen  Grenz- 
stationen Tom  1.  August  1899  der  Nachtrag  II  ii  Kraft,  welcher  in 
der  Station  Reichenberg  und  bei  der  unterzeichneten  Direktion  er- 
liegt. Exemplare  sind  bei  der  königlichen  Eisenbahndirektion  Breslau 
und  bei  der  unterzeichneten  Direktion  zum  Preise  von  10  Pfennig, 
bezw.  12  Heller  erhältlich. 

K.  k.  priv.  Sid-Norddeutuche  Verbindungsbahn. 


Vom  k.  k.  Eisenbahnministerium. 

Über  seitens  der  ungarischen  Westbahn  erhaltene  Ermächtigung 
wird  zur  Kenntnis  gebracht,  das  bei  der  in  Gegenwart  eines  k.  k. 
Notars  am  1.  Oktober  1904  stattgefundenen  16.  Verlosung  der  4  j.  igen 
Schuldverschreibungen  in  Silber,  Emission  1890  genannter  Bahn- 
geaellschaft  planmäßig  die  Nummern  139,  1<H),  981,  1083,  1368  nnd 
1377,  daa  sind  sechs  Stack  gezogen  worden  sind. 

Der  Nominalbetrag  dieser  verlosten  Schuldverschreibungen  wird 
vom  1.  Janaer  1906  ab  gegen  Einziehung  der  Originalstucke  mit 
allen  nach  diasein  Termine  fallig  werdenden,  zn  den  verlosten  Schuld- 
verschreibungen gehörigen  Coupons  und  dem  Talone  ausbezahlt. 

Mit  1.  .Jänner  HKh'i  bort  die  weitere  Verzinsung  dieser  Schuld- 
verschreibungen auf  und  wird  daher  der  Wert  der  von  denselben 
etwa  abgetrennten,  nach  diesem  Termine  fallig  werdenden  Coupons 
von  dem  EinlOsungsbetrag«  in  Abzog  gebracht. 


Bei  der  ia  Gegenwart  einea  k.  k.  Notars  am  1.  Oktober  1904 
ttattgefundenen  18.  Verlosung  der  Prioritäts-Ofaligationen  Emission 
1887  der  Enten  ungariaeh-galiziBchen  Eisenbahn  wurden  mittels 
Serienhebung  gezogen  die  Nummern  81601  bis  inkl.  61796,  daa 
»ind  296  Stuck. 

Der  Nominalbetrag  dieser  verlosten  PrioritaU-Ohligationen  der 
Emission  1887  wird  vom  1.  Janaer  1906  ab,  gegen  Einziehung  der 
Original-Obligationen  mit  allen  nach  diesem  Termine  fallig  werdenden, 
za  den  verlosten  Obligationen  gehörigen  Coupons  und  dem  Talone 
ausbezahlt. 

Mit  1.  Januar  1906  hOrt  jede  weitere  Verzinsung  dieser  Ob- 
ligationen auf,  nnd  wird  daher  der  Wert  der  von  den  Obligationen 
etwa  abgetrennten,  nach  diesem  Termine  fallig  werdenden  Coupons 
von  dem  EinlOsnngsbetrage  in  Abzog  gebracht  werden. 

Von  früheren  Verlosungen  sind  nabehobea  auehaftend  die 
Nummern  45668,  48614,  48617  nnd  48618,  48695,  4866»,  48670, 
48672,  48688,  48770  bis  inkl.  48773,  48778  nnd  48779,  64663,  54576, 
64693  und  64594,  54683  bis  inkl.  5468»,  54649  und  64643,  54648 
and  54649,  54677. 


i 
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Ein  Nachschlagewerk  des 
allgemeinen  Wissens. 


20  Bände  in  Halbleder  gebunden  Mm  j*  IO  Mark. 

Prospekte  und  Probchclte  liefert  jede  Buchhandlung. 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 


DachfconstrnkUonen  In  Holz 


Satteldach. 


Reithalle.  Grimma,  8 


in  fast  allen  Kulturstaaten  pa- 
tentiert In  Sattel*  oder  Hogen- 
form  für  jede  Elndeckang. 

Von  Behörden  und  Architekten 
vielfach  angewandt  zur  Ober- 
dachungron Kelthallcn.SAlen, 
Werkstätten,  Schoppen  etc. 
sind  wesentlich  billiger  als  all» 
anderen  Holz-  und  Eisenkon- 
atruktionen  und  für  Spann- 
weilen bla  40  m  ausfuhrbar. 

J  Ott,  .lafrtgea  trtetei! 

nssleataKkllK«  rvatlt : 

5]  Atlalnlfar  Vactratar  fttr  Oatarraich* 
TJagara  i 

OSKAR  SALB 

ArelilUlct  tmtl  koni,  KUitritarr  •is1>*r 

Wien,  VI/2  «Htelgasse  37 

Hfsltisr   dfjas  AutfQltrunffaYr^lalB. 


CACAO-VERO 


garantiert  reines  Cacao-Pulver,  feinste  Harke. 
Äußerst  nahrhaft,  sehr  wohlschmeckend,  vorzügliches  Aroma. 
Preis  per  Vi  Af-Doa«  K  2.—. 
Fabrikanten:  HARTWIG  &  VOGEL,  Bodenbach. 


FHitl«:  Willi,  I.  Ksthaarlt  20 


(Will  trtllUiek  I 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

tVere.ns.ahn.r.t  j  Wien  A 
Etsanbehnbeamtan-Yenines.    \    II.  CiTCUßgäSSe  47  W 

M4>        Im  KoritMbB-P«titJbB«lt>»d»-<l*bAu4*.  Brnftstlfftiiig  utM  TpIluhlaQs. 


_        Ü.  h.  prio.  3üDbatiii-(rjfffilfd)iifl. 

tBtatrr  Sartctr  aas  sfssrniir  töiatrr 

mm  «rijncM.iiflösiöfrliiitamijicn.  "»H* 

•  IM«        I.  fctrtn  l*«i 


<Ö<ri  3aa*b|  Juli« 

I  Saarn'  «•Itaatlr  «In  tnrSi 


■Bwa  SSM*I 

iE** 
*«»•»»• 

astaiu  um 

Ii"« 

isr* 


•  T\m  l*r ••«»•->♦  '!•■<»»  r-nt.a-.ai  »  ■  » 
™  ••»•••«-»—  ••••  »t-t-ai«  n  Vt-i  ••*  f 


SKiin-fintf, 

r"  an»  i  •■■  «ssstr  tjaaa  tt  #-«•*)  aasa  Ts« •natu«  ••>••  -t«««U  f  Tl'l  II. 
'■^■aatf  itfal  an»  tatw  at»faws.  a..». 


Wim 

<ltf reat  tlrto-^teaii. 


_  t  "'  .■tesjVt.liirl 

- 

■  i 


■*  tSlca  luaklf 

II»  IJ.  «raa1  i  W 

i*i  «a-  awai 

«ISa* 

tlra| 

eaua  »rir» 

In, hi 
i»itrt< 
•tan 
Sil» 

s»  f*7*e<i 

•  t.nftn  «N      a^^a«-,.  aW..|*« 
* 


Ja.  _ 

vi  - 


Uao.itii-T.irsl. 


äl.  » Imitat,  »9lt«',JIH|S'<f«lSf»  tJlirr j(BH 


Msstas 
wttm 


m  i 


C.rsfc  «ica  \rm|.|(fr»rt,). 


V.»aa  .J 

Tann  CilSM  Tl  •* 
•  «SkaKa  «.II  4 

:B  ■  ■  is 

tni»  ..      aal  «vi 


Digitize 


i 


F.  X.  KOMAREK* 

Maschinenfabrik,  KM««.ftchini«d<>, 
==    Motornareuban  = 

Wien- Favoriten 


Ii»o«  lud  ltafnt  tn  txaklsno  An 


Dampf-Motorwagen 

■^vollkommen  bewifcrt*!  Syst«*)  für  Et1euLa.l1a4.11  }*dw 
äpurwtit«,  filr  Pmwucd*  ud  GfiUM-tnmepon:  mit  ud 
ohn«  AohAn^awaffgOD.  -  DtlapriukartitBf  o  utui  raupt*  Är 
B*trl*bu«*ck«  ».Uar  Art.  —  .iimpfkf-.n».  «Um  8yiU«t, 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  U-  k-  &ofllvfMuit4n 
TUll  Liaufuaa  Nr  1  U/ICU  I  armbci,  Palall  BfolUMt 

fi.rmowiu.i'r.D,         >«na         ITH...  Mi.sM«kr. 
iBDsCrnutk^Borg  «7nl.ormen,i:nirormwor«en,  feine 
»T»t«  u.     H  prrcii-tjtftrflerobe«  Nportkleldfr. 

LfmWnc,   _  E  

WalAmll  Mo. 


rral.llil«  lamt  l*hliiai»l>NliagBla.e  fr.ako 


■07 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

-GANZ  &  OQ. 

Eiieiiiesserti  1  lastiiMfaHifrito-taüatoft 

]>uber»dorr  bei  Wien. 

Fabrieation  von 


Hartgussrädern  and 


Hartgusskrenziingen 

•(U  8p**l»lmataTl»1  n.ph  »m»r1kfcn1»c.h*in  Bf«t»in  füf  d.o 

(Himmlw  Elaenbatmbadart  Indoatrl*-  und  Klalnbuhnsa. 

SpeoIal  Abtheilongen  für  Tarblnenbao,  Papler- 


Cement-,  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 


für 


»  ärmemotoren  „Patent  Diesel" 

■ad  Undwirthtohafbaetrlebe,  towl«  Ba- 
lenchtunnsanlaije". 

Tran»miii»loucii  aller  fij  »lerne. 

ABTHKILUNG  für 

Beleuchtung»-  and 
Kraftübertragung!- Anlagen 

and 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

lUcakalt  «p»»l«ll  für  IIa  IUrr«n  (UcnbalialMamUB,  MlUttn  ate. 
b*t  irot«i  Billifkalt.  WalaU.len  grall.  u»d  fiaalra.  42« 


0k  K- k- ?r:v-  Likör-Pabrilis- 
#  Aktien-Gesellschaft  == 


Spezialität  Ton""  a"' 

r  «ivbrililer  Frkttuiaiiii. 

Ein  Klostergeheimniss".  AQSSlg-SctÖDlimm 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 
Wien  Budapest 


XX.  Bez., 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Muchiaen  und  Apparate  m  Sicheruag  des  Eisenbahnbetriebe» 


ihnbaa,  Bahnerhaltungi 

Betrlebedlenet 
Berg-  und  Hüttenwesen. 

Telegramm- Adre»«:  Bahngötz  Wien. 
TELEPHOX  13484. 


Maschinen-Fabrik  u.  EisengieBserel  von  Joh.  Müller, 

WIES,  X.      SnM|Hi  tm  U  Harkt. arnucaloca  aller  Art.  vi»; 
PnaililHi  a»4  mii  Haadaapport-,    Baahalf  .  Belaan-,  n^pp-lbülaan-. 

Plaa-,   Fuff.f-,  Wala.»-,  W»s.nrad»r    und  Looof&otlrrfed.r-llKkbinkr.  Bafir- 

■uekin.a:  itad  iwu  Prt.itiahnn^a  Doppal..  Waad-,  fraiiaiäaada  »adlal-. 
Vi mxi ;i  r*.ltaj-  aaaf  horiaoutal«  Behraaa«D.iaea.  PlaalMbal.,  fäiapiiia;-,  fitw  . 
Mull.  rnil.al'.  bchwr    and  L-^-lt-,  Hl«Mtao»*abüt>aJ  ■ ,  lll*cLt<lai{-,  tfufaraubao- 

aahnaad-.  Tffalaaniaplan  rrara  Katiaath-Waia-  aad  Laatlooaboar*,  aowL«  ala- 
factea  Fimu>.MaaabiB«a.  Oaairlr-  m>i  StHhiini».«-,  Ankoar-,  aowu  KirM- 
aaffaadrabAa«*»»  rritain«.  Pt.a..n  Kandaa«»,  Löf*]-,  »MV  na  LVwpai- 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX,  2.  Engerthstrafie  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dy nuuionuischiuen  •  «  • 

-  -— — 
•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  «  «  •  • 

«  «  Bogenlampen.  •  • 

Wiener  Installationsbureau: 


I    itDianllatralnlc  Ct 
VI.  M»ri»t>ilf>ra<r«*e  7 


r'ili'  tb-n  lii-.  rnl.  rir  l I  >  .1  Aiilw  ■irtlEi.lt  A nimm  cii-K\pi-iilli.ju  M.  I'u/.mjii )  I,  W  ir»,  IX.  tiurliruMi/  .">. 


■  • 

Österreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


0 


DEC 
'904  " 


Redaktion  und  Admlniitration : 

WIK»,  I.  Kjobnobinhni»  iL 
Talnpfc.il>  Nr.  SM 
Poalepaj-kaataa-Konao  der  Admlni- 
atreUoa:  Mr.  f«  :is 
PoataFark»a»-Koalo  d«  Club; 
Mr.  SM.aM. 
Raltrt*a  wtrdaQ  aach  dam  Tona  KU- 
daktiuoa-Koatltaa  faasjaMtaMai  Tarife 

boaorleet- 
Muaekripte    ward*«  nlebt  tortok- 
•»aaell«. 


ORGAN 

4« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  and  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  utl.  Poittertend  jng 

In  iJtt«rr*lrk-l!»*lra; 
eaaajihrlf  X  IC.   Htlbiebrtf  K  I 

Hr  ata  1'mUrbr  Kai  (Ii - 
OanaJU.M«  ldk.  II.  lielbjlhrl»  Mk  t 

In  Urijra  tmltado 
Oaiiaj  Ihrig  Kr  10  Halbjährig  Fr.  10. 
RarafrMtalle  für  dao  Bncfabaadel  : 

Spklatjrt.1  4  Sfkarl«*  Ii  Wie». 
Sntalaa  Wommen.  M  HeUer. 

Wim  lUklameUOMa  portofrei. 


N°  31. 


Wien,  den  1.  November  1004. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

ohu*  jrdm  tvmattgaa.  Ziimii  angcrntirt,  M 

YDROCHROMIN 

aebon  »IrrlrbrrrliK  ood  gibt  *la>m  larorblo.mi  emell- 
art.fi  karte»,  gUttca, 

waschbaren,  wetterfesten  and  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Initenriume  jeder  Art, 

welcher  rmacb  trocknet,  aalbat  naeb  Jahren  nicht  abfärbt 
und  frgan  6a».  Reffen  and  l'Bwaltrr  uaempflndhc«  Ii«. 
Dar  Aoatrtab  hklt  und  bewahrt  aleh  auf  Jedoen  feoteti 
rntarfrund,   aaf  Katk*,  Olpe»  ud  Zaraentferpate.  aaf 

Ziegel,  8uln,  Hol«,  KLeo,  Meeh  atc. 
I  n>  Anstrich  «eilt  al«b  auf  kaum  ab.  In  all»  Farben 
tMaWaantk 

Pr-eeeekle,  Mailar  ■.  Crtli»  aaf  Verlant»»  rraaka  a.  amtie. 

Mtihlendorfer  Kreidefabrik  A.-G. 

Ageatar:  Wlra.  IX/1  LlerkUaitalailrafta  17-1.. 


Ist  anerkannt  die  einzig;  be»te  IHchtanir.  für  höchsten 
Dampfdruck  and  Überhitzten  Dampf  etc.  etc. 

ajnjMBM  wird  dort  empfohlen,  wo  nonn  keine  Pmlitimir  aittaprocban  bat  I 


K< 


ingerit 

Ringe  und 


Fassonstücke 


•to. 


Dichtungs-Platten 
do*»e 


wenn  »le 
auf 


einer  Seite  aber  die 


ganze  Flache  mit  der  registrierten 


Schutzmarke 


Ä1 


veraehen 
sind. 


Dia  unter  «l«tt  T*-ncin»>tlfnit«fi  .,11"  Nauian  a  JgaUivbt»«)  Dlcbitauf  #•  haban 
mit  dam  Fabrik**  ,IÜ.Bg<r.l  '  im  Ln  cainad», 
•oadam  aind  maUton«  gana  nind-Twartlga 

Naatüiali  «n  a  agaa. 
Hau  Wanff  dalrr  lir  ..Klli«*iHt  '  and  w#.aa 
Dichtung*«.,  wattlt«  diaao  &e)iataiaark«  Bichl 
treWaa,  ala  tinac.il  aurflek. 

Rieh.  Klinger, 


Dia    'In'.T    :l'Tl  1 


u  i  u  nuj  a>a      Ii  .  f  i 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

Vi- Iii  it  n  -Pumpen -P  in  ku  Ii  k 

Spezialfabrik  für  StopfbUoheen-Packangen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  meisten  Eisenbahn  Werkstätten. 

Wo  moeU  katna  Pich  lang  ♦nUprochan  hat,  rühma  man  | 

—  -  —    COOPER1T  —m—. 

dl*  aaTtrarlallickaa  DIchUiK»  flr  Herkdrnrk  and  abrrkllttra  Daatpf. 

Öl-, Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Edwin  Cooper. 


Stidliu  bei  Wien.  Bureau:  Witt, 


Lai| »gaste  25. 


Bogenlichlkohlen 


f.  Gleich- u.Wectisel- 
strom.  sowie  flr 
latounlanipeiT. 

Mark»  V  ftt  last*  Brannduiar,  SA  arata  y  jaJiat,  T  für 
Vabaumiampati  Kffrklkaklea:  gaib,  rot  und  ■tllebaraia. 

AU.r-r.t«  Qaatlltataa  bat  blUlgatam  Pxalaam. 

I  ralillttan  nad  Maaiar  gTttii  und  franko.    Wo  BO»  Bkabt  Tat* 

traue,  warda«  p-ut  alaa*f1i]irla  VartreUr  gwn«bi. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XV 1 1  1 . 

Liafennt  1&'  and  auillndLacliar  Ha.lu.ao.  Hb 


.wtömtn  ^ 


Luxfer- «  «  « 
Prismen 


»rh.|i..n  rlunkla  fllsim*  (Rn- 
r«a«i-,  Ga-K>h&rta-  Ii.   K  "M  **■ 
rftam«  atc.  durch 

Tageslicht 

Kallvrbalfiiicbt'iDit  durch  Kto- 
Mlanaku. 
Talarkai  V  I8W5 

Feuersicheres  Elektroglas  rÄrATÄ' 

(trSOar/ AnlajT»*ard«a  bUh«r     a  mHRrfalc.gixrfttirt  K  k.  fcUrababa  Mail 
\t>na>ADd«ri.1.  Uorbarg,  Wli*a)er  a^tk»ia.TfrbnlfebrUa<h^Bl«,  k.  k.  Pas  U.a.  (er, 
oad  k.  k.  TibaUrrfk  n  *'l«B«r  Baakrarsia,  ülMbUltaaworka  wurm.  J.  &rkr*.t»rr 
A  VMl'-n,   >rubaa  4  ra  HiritiliMii  A    Uora^nM,  Jalla«  Mtlal,   H«t<  I  Haai 
iB'iand,  Balnhof  ÜrHin  «te.  iU. 

Luxfer  -  Prismen  •  Fabrik  F.  L.  Keppler, 
General  vertrieb:  G.  Schade  van  Westrum. 

Wlaa,  IX.  LiMktawbFlHlraaa  Nr.  iL 


RUDOLF  SCHMIDTäGs1 


■FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial-Artikel : 


r'rilra  aaa  Pr'.ma  TlreeliftiBatabl,  Harka  : 
Prlilalanafrilen  frlatlrr  QiallUI,  lartu: 
Raralraralakl  (aUiriacbar  Wark»>iraialil)  la  aalkartraffaacr  Qaallilt 
KrioUrr  SthntllKkurldMttkl,  Hirle  hfli  aaf  allrrlilrtratt  Materlalira. 


HuW.ro 

Uro  bat 


Patent  •  B 1  at  1 1  e«.  1  er-  IT  ü  m  in  er. 


\v;\; 


□  oou  a 


La»5^  Aafkaaen  abgeootzter  Fellen 

Lrarm  AhaiBrma ilf m     wakti  dar  Baataad  rrhtllrn  bleibt  IM 
\>uaarbtfanK«a  fertfallfa.  Hlrrbrl  rniftllrn  die  aaitUadliobea  frUl- 
atiatro-RiaiTlrbaacta  für  nrar  Prlleo. 


Digitized  by  Goo 


PATENTE 

aller  Linder  erwirkt  Ingenieur  to» 

M  6ELBHAVH,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Siebtnsterngasae  7  («•".•»«ser  «•«  k,  k.  Patentamts). 


l.rbfHTfnlrkfnnc< -Inst  ut  du  flik  *»lf rr*lrk'»th«r  Eliesbsks-H>»»lf  » 


Newyorker  Germania 


YTIKN,   I.  Ktnbenring  Nr.  18, 
Im  eigenen  Han»e. 

Yert«fcerur«-i  In  Kraft  End«  im  K  4*7.000  IHM,  Aktivs  liitHilaui  pro  Eade  1-« 
k  iU.iMW.0OU,  ftor.tl.ia  dtr  Jrtr*«»biri»K  K  3,7«v.odO,  litTtdf  n-rn  «erteilt  an 
Yerslrtortt  iWi  Kl.Woauo,  ktntloi  toi  *»r  k  k.  Nt**l*  ZKitr«l-Ku»  KC.iOü.OOO. 

IHa  0*sMltaeii«vfi  T*H«t)t  Ulvidaada-n  ach  an  tutch  H<r«t]*hnirtin  Btatotjva  dtr 
Fullen«.  DI«  l*»tis*4D  «In«  aacli  dr-i>khrt*;aaa  Uuubil«  uanofattitbar  (D*t  lr>ha»*>- 
tl«chttngt-tViii>Ma  f «ui*4«B  •ofiMrtl^v  t  unuffehtbarknU  bei  Selbstmord  od*r  Tod 
durch  LraaU,  DU  Kri«ffav*ralch«ruaff  W«KrpDlelitl««r  wird  atme  Prtmitn'rbOhuntf 
Qb*rnr>mniKa.  Ifltglladar  dt«  Lioba  0*i«rr«lchUcb«f  Einern  bahnbaa*ntcn  g*Tiscken  b*- 
enedar*  B«ej an,itigufn|>a«v  tl 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de» 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


Direete  Fahrten  nach  Indien,  China.,  Japan. 

EUdampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildampfer  nach  Conatantinopel,  wöchentlich. 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Theaaalion,  Syrien,  dem  Schwarzen 
Heere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro.  wöchentlich. 
Auskünfte  nnd  Fahrpläne  beim 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

and  der    i  = 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
in  Wien,  I.  Freisingergasse  4.  = 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

HAeti«!*  Beqaerallcelrelt  ipesl«!!  rur  Sit  lltrrvn  Kli#eti&habaeinuru,   MUliSn  <lc. 

bei  Hr..».i  BllUglwtl-  PreUUlUa  fruit  und  franko.  4M 


a\  n#l  ma^i^    ru*lT»rlii]t«Bd«  Btteoenetrubfarba,  wirkt 

a  11 1  ir«.i.>i  Miwt  k*t       nanmm  Um 

Flam nientod  ttttSXSÜ?" 

•ropOehll  im  bLlll(*Ua  Tnium  mit  SpeaUlltSlen 

Chemische  Fabrik 

ACNMIU  a.  K. 

Tirwur  nar  Win:  8l*ffrl«€  StkllT,  I.  B*<clMreine«m*i*Ts 


Kind  &  Herglotz  j 


Telephon  I4I3. 


L  Vojäcek 


TeleQr.  -Adresse. 
Patbrev-Prag. 

Prag,  Hadlif  kovo  4  u.  5.  m 

Ingenieur    and  Patent-An-  Maschinenfabrik.  Unübertroffene 
weit,  besonder*  Im  Einen-  patent.  Schienenbieg-,  Bohr-,  Säge- 
bahnfaoh.  Maschinen  u.  s.  w. 

Agentur  terhn.  Erflnilunffpn.       Vertretungen  überall. 


|  Niederlage  der  Porzellan  Fabrik 

Hegewald. 


»  Niederlage  der  Porzellar 

Adolf  Per sch, 


Wien,  I.  Schillerplatz,  Gaucrmanngasse  12. 
Grosses  Lager  aller  Bedarfsartikel  aus  Porzellan 
für    Elektrotechniker.    Services,  Gebraucbs- 
geschirre. 
Telephon  Nr.  4320. 


ElektrlcitätsOesellfichaft 

Gerteis  &  Dr.  Tschinkel.        Turn-Teplltz  (Böhmen). 


Beirieb 

d*r  TJ*b«rludor«)if.U  Bobortejn  b*s4 
lauUta  in  »igwr  B*gl*.  (SO  rj#.ni.«ad»u 
mit  c»  ISO  km  Pamlaltuag) 

Special  Jiepara  tu  rwerkstittc 

t*r  •Ubcrouciiiiiaflliv  Liebt-  und  Kraft- 
aulage-n  Jeder  Alt.  Kl 


Projectlrang 

Flnanttr-aDir   ud   HanAuafDlinirag  rosa 
LocaJ-  and  K  latnbabof  n.  aowta  aob«llf*>r 
Trajaotavj  M«ni  c  b  m  amg  an. 
Begutachtung 

.  «aftd  L'-.'l-flrwsi.  h  -ii  M  --m  ft.mr.  \-f  «1«4- 
tartneher  Anlaeiau.towta  C*baroa»hjona  eJlar 
v  n *  r i  fl ;  i g  □  f.  a)akiro4«MhB.  lHavAnlaaraai 


Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg:  Comptoir:  Wien,  I.  BrlanerttraAa  10 

•CMOgaa  lo  baMl*r  QuaJltlt  «ad  aorgfUilkjar  Aunft  ■*-»■*(  | 

EisenbahD-Bedarts-Artlkel  aas  Kupfer 

Fenerbox-Platten  jeder  Form  nnd  Orflase,  Rnndknpfer  für  Bolzen, 
Kupferbleche,  Siederohratutaen    ohne  Naht,   Kopferdrahte,  Nieten, 
Scheibeben  n.  »  w.  „„ 

i  Stfinpelfuhrlk 

Josef  Habenicht 

Aussig  a.  E  ,  Böhmen. 

IM  lUduf  tos  Salltckea  &taai»i|il«„ 
ftir  KlHebetuullunre  helle SBlSI  b«M*i 

setsajUei 

Uaf«rent  nsbrarer  Belie« 
l'relecourente  aTatla  and  rrenao 
BiltigrU  lleiUi/wlU  M 


Wasserdichte  Decktücher 

Brüder  Jerusalem,  IL  PSastirgisse  4. 

Lieferanten  der  k  k  Bslerr.  Staatsbahnen  etc. 


1 


Felix  Bleiieek 

Wien,  V.  StranlengaBse  17 
Fabrik  für  Elsenbahnansrustnngs-Gegenstinde 

Feuerfeste  Kassen,  Blllette-nsastei,  Plonsblenanf en,  Deeoopler- 
aaaKeii,  Uberbaawerkieeg«  etc.  ut 
Lieferant  der  k.  k.  fteterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  österr.  Priratbahnen , 


Leopolder  L  Sohn 

Wien,  III.|L  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  Telegraphen-Apparate,  Telephone  nnd 
Telephon  -  Central  -  Umsehalter,  elektrisch«  Btatloas- 
Deekonitslgnale  nnd  Babnwlehter-Llatewerke  für  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  nnd  Leltaafsnaterlale, 
Wasaermesaer  eigenen  Patentes  ftr  städtische  Wasserwerk«, 
Bierbrauereien  and  Uaschlnenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Teleirraphen-Einriehinngfn  werden 
prompt  aosgeluhrt  and  Voranschläge  kostenfrei  anagearbeitet. 


MaKcnstärkciMl  ist 


BECHER'^  Englisch-Bittkr 

|Ah^  bestto/Hagknuqueur 
^  JrOi>lkcl)er,LM}ueuriFal»r*ik  Karl  sbad 

gegründet  1807 


Uli  u  ata. 


f£  Bsf  llsfsraat. 


Vortraur  In  Wlae  :  Carl  S«ehss«t«ter,  Xvnt  e«nt«ir«»«e  10.  SSI 

Zu  lieben  1d  eUou  beaigne  «leiclitSiiseo  G<*ohafUB  ;  wo  nickt,  V«r»e4  eb  Febrib, 
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Eisenbahn-Zeitung. 
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Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


31.  Wien,  den  1.  November  1904.  XXVII.  Jahrgang. 

INHALT:  BisenbahatBehscbnle  und  Verkehrsgeographie.  Von  Dr.  Karl  Ludwig  (Seblnfl).  Australische  Eisenbahnen.  Betrieb»ergehni»se 
der  Staatseisenbibnverwaltuog  im  Jahre  19t'3.  —  Technische  Rundschau:  Zngaanxeiger.  Hotorwagenverkehr  der 
Dampf-Trambahn  Oderberg.  Probefahrten  mit  Motorwagen.  —  Chronik:  Gesangverein  listerreichiscber  Ein«ubahnbeatiiten. 
Eisenbahnverkehr  im  Monate  Aagnst  1904  and  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  acht  Monaten  1904  mit  jenen  der 
gleichen  Zeitperiode  1903.  Die  Unfälle  anf  den  Österreichischen  Emenbahnen  im  August  190*.  Stand  der  Eiienbahnbauteu 
in  Österreich  Ende  August  1904.  TranBuorteinnahmen  der  k.  k.  oeterreiehischen  Staalnbuhnen  im  September  1904.  Betriebs- 
ergebuisse.  Lange  nnd  Fahrbetriebsiuittel  der  Sehweiseriaehen  Eisenbahnen  1902. —  Literatur:  Internatinnaler  Straßenbahn- 
nnd  Kleinbahn-Verein.  Handbach  nur  Gäterkiassifikation  des  Tarifca  Teil  I  der  öaterr.-ung.  nnd  bosn.-beraegow.  Eisenbahnen. 
.Uber  Land  nnd  Meer".  —  Clnbnaehrichten:  Ankündigung  des  Vergangangsabund«. 


ClabveraammlnDg:  Dienstag  den  8.  November 
1904,  V*  7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Engen 
Cserhati,  Direktor  der  Finna  Ganz  &  Co  in  Budapest, 
Über:  „Fortschritte  auf  tlnti  ( irlriete  t/er  Drehntromtraktim". 
(Mit  Lichtbildern.) 

Nach  Schloß  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clnblokale. 


VergnügungsProgramm  für  die  Saison  1904/1905 
siehe  unter  Clubnachrichten. 


Eisenbalinfachsohnle  und  Verkehrs- 
geographie.*) 

Eine  methodische  Betrachtung  von  Irr.  Karl  Ludwig. 
(Sehlofl.) 

Der  Stoff  für  die  III.  Klaas«:  2  Standen. 

Durch  die  vorgeschlagene  Übertragung  all  dieser 
allgemeinen  Vorbegriffe  in  den  Lehrplan  der  II.  Klasse 
würde  in  der  III.  genügend  Raum  frei,  um  nicht  nur 
einige  bisher  nicht  recht  zur  Geltung  gekommene  Partien 
der  Verkehrsgeographie  besser  ins  Licht  zu  rücken, 
sondern  auch  den  im  Interesse  der  Stoffbewältigung  und 
der  gleichmäßigeren  Schülerbelastnng  gelegenen  Stunden- 
ausgleich (in  III.  von  3  auf  2,  dafür  in  IV.  von  1  auf  3) 
durchzuführen**). 

Was  den  Lehrgang  der  dritten  Stufe  selbst  betrifft, 
so  bietet  seine  Aufstellung  vor  allem  die  Schwierigkeit, 
die  erdrückende  Stoffülle  auf  ein  praktisch  ausreichendes 
Maß  zu  beschränken,  die  wirklich  maßgebenden  Kräfte 
und  Tatsachen  der  Entwicklung  hervorzuheben  und  die 
Übersichtlichkeit  des  Zusammenhanges  der  vielen  Er- 

»)  Mit  Bewilligung  des  Verhauen  dem  XXIII.  Jahresberichte 
der  Linier  Handelsakademie  und  Eisenbahn lachschnle  entnommen. 

Die  Red. 

*•)  Naturlich  kann  an  die  Verwirk  Li  eh  nag  dieser  Verschiebung 
ao  lange  nicht  gedacht  werden,  ab)  der  IV.  Jahrgang  ohnehin 
96  wöchentliche  Stunden  bat. 


I  scheinungen  stets  aufrecht  zu  erhalten.  Nebenbei  auch 
darauf  nicht  zu  vergessen,  im  richtigen  Momente  auch 
auf  die  Perspektiven  hinzuweisen,  die  gerade  von  der 
Zinne  des  Verkehrsfortschrittes  auf  das  sozialwirtscbaft- 
liche  und  nationalpolitische  Leben  der  Völker  sich  eröffnen. 

Es  wird  daher  gerade  diese  Klasse  eines  besonders 
streng  gegliederten  Lehrplanes  bedürfen,  um  die  ver- 
schiedenen Richtungen,  nach  denen  er  notwendigerweise 
ausgreifen  muß,  stets  unter  dem  leitenden  Gesichtspunkte 
vereinigt  zu  halten.  Und  dieser  Gesichtspunkt  ist  das 
Lehrziel :  eine  auf  ein  genügendes  Maß  positiver  Kennt- 
nisse gegründete  Einsicht  in  das  Wesen,  die  Notwendig- 
keit und  KtüturbedeutuDg  des  menschlichen  Verkehres. 

Der  in  den  folgenden  Zeilen  gegebene  Abriß  eines 
solchen  Lehrplanes  für  den  IIT.  Jahrgang  ist  natürlich 
nichts  anderes  als  ein  Versuch,  der  allerdings  auf  langer 
Überlegung  aller  methodischen  und  praktischen  Faktoren 
und  auf  zweijähriger  Erprobung  beruht.  Ein  Versuch,  der 
schon  durch  die  labyrinthische  Grüße  des  verkehrsgeogra- 
phischen Unterrichtsstoffes  sich  rechtfertigt. 
I.  Begriff  und  Umfang  den  menschlichen  Verkehres. 

1.  Die  vülkerpsychologischen  Grundlagen  des  mensch- 
lichen Verkehres. 

2.  Definition  nach  Wesen  und  Umfang. 

3.  Arten  des  Verkehres: 
a)  nach  dem  Schauplatze, 
6)  nach  dem  Objekte. 

Dieses  erste  Kapitel  soll  dem  Schüler  mit  der  Vor- 
stellung vertraut  machen,  daß  Verkehr  eben  nicht  eine 
alltägliche,  mehr  oder  minder  zufällige  Erscheinung, 
sondern  ein  ans  innersten  Triebkräften  der  Menschheit 
mit  Notwendigkeit  erwachsener  Vorgang  sei,  der  eine 
Betrachtung  von  höheren  Gesichtspunkten  nicht  nur  ver- 
trage, sondern  geradezu  fordere. 

II.  Der  Landverkehr. 

1.  Sein  Schauplatz; 

2.  seine  Mittel; 

3.  ,  Wege. 
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In  Absatz  1  wird  eine  direkte  Verwertung  beträcht- 
licher Stoffmengen  ans  dem  Vorjahre  möglich  sein,  während 
in  2  nnd  3  Berührungen  mit  der  Technologie  Mich  nicht 
werden  vermeiden  lassen.  Sie  sollen  aber  auch  gar  nicht 
verniiedeu  weiden.  Erstens  ist  ja  die  Darstellung  ver- 
kebrsteebnischer  Einzelheiten  in  der  Verkehrsgeographie 
naturgemäß  eine  vorwiegend  historische:  dies  wird  zur 
rein  technischen  eine  mitunter  erwünschte  Ergänzung 
bilden:  anderseits  aber  wird  auch  eine  vielleicht  vorkom- 
mende Wiederholung  des  einen  oder  andereu  kanm 
schaden,  sondern  in  dem  Schiller  nur  das  Gefühl  stärken 
dall  die  Einzelgegenstäude  seines  Studiums  nicht  streng 
gesonderte  und  gegeneinander  versperrte  Kasten  sind, 
sondern  Fenster  eines  und  desselben  Raumes,  die  schließ- 
lich alle  die  gleiche  Aussicht  gewähren.  Dieses  Gefühl 
ist  aber  im  allgemeinen  viel  zu  schwach  entwickelt  bei  : 
der  studierenden  Jugend,  als  daß  nicht,  jede  ■  Gelegenheit 
willkommen  sein  sollte,  es  zu  stärken. 

III.  Der  Veikehr  tn  Wnaser. 

1.  Der  Mensch  und  das  Wasser. 
(Psychologische  und  physiologische  Andeutungen). 

2.  Der  Schauplatz  des  Wasserverkehres. 

3.  Seine  Mittel. 

IV.  Der  Luftverkehr. 
Wird  dieses  Kapitel  naturgemäß  auch  nur  kurz  sein, 
es  ganz  zu  übeigehen  —  was  bei  Zeitmangel  wohl  ge- 
schehen könnte  —  wird  im  allgemeinen  sich  doch  nicht 
empfehlen,  weil  es  erstens  zu  einer  lückenlosen  Übersicht 
über  die  menschlichen  Raum  über  windungsversuche  gehört ; 
weil  es  zum  anderen  Gelegenheit  gibt,  richtige  Vorstellung 
über  Wesen  und  Zweck  der  aeronautischen  Bestrebungen 
zu  vermitteln;  und  endlich  wegen  der  zwar  noch  un- 
scheinbaren, doch  prinzipiell  verheißungsvollen  Erfolge, 
die  die  jüngste  Zeit  hierin  gebracht.  Ganz  ohne  prakti- 
schen Wert  ist  übrigens  ja  auch  die  heutige  Lnftschill- 
I ahrl  nicht  mehr. 

V.  Der  Verkehr  nncli  •lern  Objekte. 

1.  Der  Waren  verkehr. 

2.  ,  Pei-sonenverkehr. 

3.  „  Nachrichtenverkehr. 

In  den  vorangehenden  Kapiteln  wurde  die  historisch- 
technische Entwicklung  des  Verkehrsproblemes  skizziert: 
in  diesem  wird  darzulegen  sein,  wie  durch  fortwährend 
gesteigerte  Leistungsfähigkeit  der  Transport-  und  der 
Verständigungsmittel  der  Verkehr  iu  jeder  seiner  Gattungen 
aus  dem  Rahmen  de*  Lokalen  ins  Universelle  sich  ge- 
steigert hat. 

Der  Güterverkehr,  indem  er  immer  mehr  auf 

i 

Beförderung  von  Massengütern  sich  einrichtet  und  umge- 
kehrt durch  seine  Einrichtungen  (Laderaum,  Tarife  u.  ä.) 
immer  mehr  billige  Massenerzeugnisse  verkehrsfähig 
macht ;  der  P  e  r  s  o  n  e  n  v  e  r  k  e  h  r,  indem  er  durch  Herab- 
setzung  der  Preise,  Erhöhung  der  Geschwindigkeit  und 
Bequemlichkeit  das  Reisen  für  immer  breitere  Schichten 
der  Menschheit  zu  einer  gewohnheitsmäßigen  sogar  berufs- 
mäßigen Beschäftigung  macht;  der  Nachrichtendienst, 


indem  er  durch  Raschheit  nnd  Umfang  seiner  Verbindungen 
zum  wichtigsten,  alle  Völker  verbindenden,  das  kulturelle 
Leben  aufs  tiefste  beeinflussenden  Gesamtgute  der  Mensch- 
heit geworden  ist. 
VI.  Die  rünnliche  Entwicklung  den  Weltverkehre». 

1.  Die  ozeanischen  WeltverkehrsrÄnme. 

2.  ,    kontinentalen  ,. 

3.  Weltverkehrslinien  nnd  Zentren. 

4.  Statistik  des  Weltverkehres. 
Wie  im  Kapitel  V  über  die  Entwicklung  der  Inten- 
sität, so  soll  in  diesem  VI.  über  die  Zunahme  der  räum- 
lichen Ausdehnuug  des  Verkehres  Aufschluß  gegeben 
weiden.  Dabei  muß  insbesondere  auf  die  eigenartige  Lage 
der  Dichtezentren  und  auf  die  Gründe  für  das  Wandeln 
der  Hauptverkehrsgebiete  eingegangen  werden. 

Vit.  OrgaoinAtinn  de»  Weltverkehre». 

1.  Die  wirtschaftlicheu  Grundlagen  der  Verkehrs- 
einrichtungen. 

(Besitzverhältnisse ;    —    Aktiengesellschaften ; 

Staatssubventionen ;  —  Trusts.) 

2.  Internationale  Verkehrseinrichtungen: 
ii)  technische ; 
t>)  wirtschaftliche ; 
e)  völkerrechtliche ; 

il)  das  Problem  einer  internationalen  Verkehrssprache. 

3.  Hilfseinrichtungen. 

(Assekuranzen  ;  —  Docks;  —  Kohlenstationen  u.a.). 

VIII.  Weltverkehr  und  Weltkultur. 
Zwei  Vorstellungen  soll  der  Schüler  aus  den  letzten 
j  Kapiteln  gewinnen.  Zuerst  die  eine,  wie  sehr  die  modernen 
Verkehrseinrichtungen  aller  Völker  und  Zonen  in  ihren 
Grundzügen  sich  ähneln,  wie  sie  sich  auszugleichen  streben, 
um  schrittweise  dem  Ideale,  die  Erde  in  ein  einheitliches 
Vei  kehrsgebiet  umzuwandeln,  »ich  zu  nähern.  Dann  aber 
die  andere,  daß  und  inwiefern  der  Weltverkehr  nicht 
bloß  ein  Diener  und  ein  Ferment  der  materiellen  Kultur- 
entwicklung,  sondern  auch  ein  Träger  des  geistigen  Fort- 
schrittes, der  ethischen  Annäherung  der  Völker  ist. 

Der  Stoff  für  die  IV.  Kluse:  2  Standen. 
Beschäftigte  sich  die  II.  Klasse  mit  den  Grundlagen 
der  Verkehrsgeographie,  die  III.  mit  der  Geschichte  und 
Organisation  der  Weltverkehrsentwicklung,  so  muß  es 
naturnotwendig  das  Ziel  des  letzten  Jahrganges  sein,  den 
aufs  Große  und  Allgemeine  eingestellten  Blick  des 
Schülers  nun  zu  verschärfen  durch  die  eingehendere  Be- 
trachtung eines  enger  begrenzten  Objektes,  das  eben 
darum  in  Entstehung,  Wesen  und  Eigenschaften  genauer 
I  und  sicherer  erkannt  werden  kann.  Dieses  Spezialobjekt 
ist  selbstverständlich  die  eigene  Heimat.  Österreich-Ungarn. 
Nur  daß  nicht  streng  an  den  politischen  Grenzen  wird 
Halt  gemacht  werden  dürfen:  denn  so  wie  Mitteleuropa 
im  großeu  und  ganzen  ein  zusammengehöriges  Wirtschafts- 
gebiet darstellt,  so  ist  es  auch  eine  verkehrsgeographische 
Einheit.  Die  Beziehungen  Österreichs  zu  seinen  Nachbar- 
gebieten müssen  also  gebührend  betont  werden  schon  des- 
halb, um  die  traditionelle  Mittlerrolle,  die  Österreich- 
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Ungarn  zwischen  West-  und  Osteuropa  spielt,  scharf 
genug  zn  kennzeichnen. 

Was  das  Stundeuausmaß  anlangt,  so  ist  das  wünschens- 
wert« dazu  schon  an  früherem  Orte  gesagt  worden. 

Die  Stoflgliederung  denke  ich  mir,  wie  folgt: 

L  Die  rerkehrsgeographiscbe  Eignnng  Österreich- 
Ungarns. 

1.  Sein  vertikaler  Bau  und  seine  landschaftliche 
Gliederung. 

2.  Das  hydrographische  Netz. 

3.  Die  horizontale  Gliederung. 

4.  Seine  Stellung  iu  Mitteleuropa. 

II.  Wirtschaftlich«  Charakteristik. 

III.  Die  Entwicklung  der  Verkehraeinrichtangeii 

Öaterreicu-Ungaru» 

1.  Die  natürlichen  Verkehrslinien. 

2.  Das  Fluß-  und  Kanalnetz. 

3.  Der  Seeverkehr. 
-1.  Das  Straßennetz. 

5.  Die  Post;  Telegraph  und  Telephon. 

6.  Das  Eisenbahnnetz. 

IV.  Topographie  der  oaterreichiacn-nngarigchen 

Eisenbahnen. 

1.  Das  österreichische  Netz. 

2.  „    angarische  „ 

3.  Vergleichende  Charakteristik. 

4.  Statistik. 

5.  Seine  Beziehungen  zu  den  Nachbargebieten. 

III.  Darbietung. 

(Stand  der  Methodik.  —  Methodische  Hilfsmittel:  Karte  nnd  Karteu- 
»klixe;  Bilder  und  Objekte;  Exkursionen.  —  Der  Unterriebt:  Geo- 
graphie nnd  Geicbkhte;  Lehrbnehj  Diapositionen;  Leaehncb.) 

So  wiire  denn  im  Abschnitte  11  dargestellt  worden, 
wie  der  Schreiber  Stotiausmaß  und  Stoffgliederung  als  er- 
sprießlich sich  vorstellt.  Was  nun  folgt,  soll  selbstver- 
ständlich keine  eingehende  Methodik  sein,  denn  das  wäre 
ein  Reginnen,  zur  Hälfte  unnütz,  zur  Hälfte  verfrüht;  un- 
nütz für  jenen  Teil  des  Gegenstandes,  der  in  der  I.  und 
IL  Klasse  zur  Behandlung  kommt  und  nach  den  genügend 
erörterten  und  hinlänglich  erprobten  methodischen  Grund- 
sätzen der  allgemeinen  Geographie  zu  behandeln  sein  wird; 
verfrüht  aber  für  den  speziellen  Teil  des  Stoffes,  für  den, 
da  es  ja  meines  Wissens  keine  andere  Schule  ähnlicher 
Art  gibt,  naturgemäß  noch  keine  sichere  methodische  Er- 
fahrung und  keine  richtunggebende  Tradition  sich  gebildet 
haben  kann.  Freilich  —  in  den  großen  Zügen 'wird  ja 
auch  für  diesen  der  ünterriclitsvorgang  festgelegt  sein  durch 
die  Lehrgrundsätze  moderner  Unterrichtsweise  überhaupt 
und  durch  die  Erfahrungen  des  nüchstverwandten  Faches 
der  allgemeinen  Geographie  und  Geschichte  im  besonderen. 
Aber  die  feinere  Ausarbeitung  ins  Detail  fehlt  noch  oder 
kann  mindestens  mit  Sicherheit  noch  nicht  dargestellt 
weiden,  da  sie  erst  im  Znstande  des  Versuchens  nnd  Er- 
probens sich  befindet. 

So  ergibt  sich  als  Zweck  dieser  Zeilen  nur  der, 
jener  besonderen  Hilfsmittel  zu  gedenken,  die  sich  mir 


bewährt  haben  oder  von  denen  ich  wünscht«',  daß  sie  dem 
verkehrsgeographischen  Unterrichte  zu  Gebote  stünden. 

Im  Mittelpunkte  des  Unterrichtes  hat  auch  bei  der 
Verkehrsgeographie  so  gut  wie  bei  der  allgemeinen  die 
Karte  zu  stehen.  Doch  wird  ihre  Anwendung  in  beson- 
derer Form  sich  vollziehen  müssen,  um  besonderer 
Schwierigkeiten  Herr  zu  werden.  Vor  allem  wird  es  sich 
als  nötig  erweisen,  daß  die  Anschauung  von  der  Erdober- 
fläche an  Globus  und  Planigloben  im  I.  und  II.  Jahrgange 
so  gefestigt  worden  ist,  um  durch  die  nun  in  den  Vorder- 
grund tretende  Merkatorkarte  mit  ihren  ünvollkommen- 
heiten  und  Unrichtigkeiten  Dicht  mehr  beeinträchtigt  zn 
werden.  Die  größte  Schwierigkeit  liegt  aber  in  dem  Karten- 
raateriale  selbst.  So  weit  es  mir  wenigstens  bekannt  ist, 
entspricht  es  eben  nicht  vollkommen  den  Zwecken  des 
verkehrsgeograpbischen  Unterrichtes.  Man  verstehe  wohl : 
nicht  an  Verkehrskarten  fehlt  es,  nur  an  verkehrsgeogra- 
phischen, d.  h.  solchen,  die  nicht  nur  das  Tatsächliche  der 
Verkehrsanlagen  (Eisenbahnlinien,  Kanäle  oder  dergl.), 
sondern  auch  den  tieferen  Zusammenhang  zwischen  diesen 
und  dem  Aufbau  der  Erdoberfläche  erkennen  lassen. 
8chuld  daran  sind  vor  allem  zwei  Übelstände:  die  Über- 
fülle an  Einzelheiten  und  die  bis  zur  Ausschaltung  gehende 
Vernachlässigung  der  Geländezeichnung.  Es  sind  nicht 
eigentlich  Verkehrskarten,  sondern  auf  eine  geographisch 
begrenzte  Grundfläche  projiziert«  Nacbschlagebttcher.  Da- 
bei darf  nun  freilich  nicht  übersehen  werden,  was  zur 
Entschuldigung  des  gerügten  Maugels  dient:  einerseits 
die  besondere,  nur  durch  einen  geschulten  geographischen 
Takt  zu  überwindende  Schwierigkeit,  zwei  so  ungleich- 
wertige Momente,  wie  Verkehrslinien  und  Obeiflächenbau 
in  der  Zeichnung  wirksam  zueinander  zn  stimmen;  nnd 
anderseits  die  bisher  noch  geringe  Nachfrage  nach  solchen 
Karten.  Daraus  wohl  erklärt  es  sich,  daß  auch  unsere 
Atlanten  nicht  völlig  ausreichend  sind  für  unseren  Zweck. 
Ihnen  fehlt  zu  sehr  die  Hervorhebung  des  verkehrs- 
geographischen  Momentes  nach  der  historischen  wie  nach 
der  statistisch-topographischen  Seite  hin.  Übrigens  wird 
es  auch  die  beste  Kart«  dem  Lehrer  nicht  überflüssig 
machen,  selbst  zur  Kreide  zu  greifen,  nm  gewisse  Motive 
oder  Erscheinungen  des  Verkehrsnetzes,  losgelöst  von 
I  ihren  störenden  Zufälligkeiten,  dem  Verständnisse  der 
1  Schüler  näher  zu  bringen.  Selbstverständlich  werden  die. 
Schüler  zur  Mitarbeit  und  Wiedergabe  derartiger  Skizzier- 
übungen zu  verhalten  sein;  ja,  es  wird  sich  empfehlen, 
ab  und  zu  wenigstens  den  begabteren  ähnliche  Aufgaben 
I  leichterer  Art  zu  selbständiger  Lösung  vorzulegen.  Sollte 
zu  diesen  Zeichen  Übungen  die  häusliche  Arbeit  heran- 
gezogen werden  müssen  (was  freilich  möglichst  zu  ver- 
meiden ist!),  so  muß  mit  aller  Strenge  dem  Hange  der 
Jngend  zu  spielerischer  Hervorhebung  des  Äußerlichen 
und  Nebensächlichen  entgegengetreten,  auf  saubere  Ein- 
fachheit und  Klarheit  gedrungen  werden.  Diese  konsequent 
durchgeführte  Forderung  wird  dem  Schüler  von  mehr  als 
vorübergehendem  Nutzen  sein. 


Gibt  die  Karte  die  räumliche  Fixierung,  so  muß 
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durch  Heranziehung  bildlicher  Darstellungen,  sowie  durch 
Verwendung  passender  Objekte  aus  den  einschlägigen, 
naturgeschichüichen  und  technologischen  Sammlungen  auf 
die  Vorstellungskraft  des  Schillere  gewirkt  werden.  Natür- 
lich fehlt  es  auch  hier  an  einem  einschlägigen,  für  Schul- 
zwecke berechneten  Büdervoi  rat.  Doch  haben  sich  mir 
neben  anderem  als  sehr  empfehlenswerte  Anschauungs- 
mittel die  Reklamebilder  verschiedener  großer  Verkehrs- 
unternehmnngen,  wie  z.  B.  des  Norddeutschen  Lloyd,  der 
Hamburg— Amerika- Linie,  de«  österreichisch-ungarischen 
Lloyd,  der  Red-Star-Line  u.  v.  a  ,  bewiesen,  die  nicht  nur 
typische,  sondern  anch  zum  Teil  ästhetisch-befriedigende 
Darstellungen  ihrer  modernsten  Verkehremittel  geschaffen 
haben.  Schade,  daß  von  den  Eisenbabnverwaltuugen  nur 
wenig  dem  Ähnliches  geboten  wird.*) 

Durch  nichts  aber  vermöchte  die  Anschauung  leben- 
diger gestaltet  und  tiefer  angeregt,  das  Erfahren  der  kul- 
turellen Wertung  des  Weltverkehres  mehr  erleichtert 
werden,  als  durch  plan-  und  pflichtgemäß  durchgeführte 
Studienfahrten.  Vom  kleinen  beginnend  —  mit  Spazier- 
gängen zn  den  nächsten,  leicht  erreichbaren  Punkten  — 
sollten  im  Laufe  von  drei  Jahren  etwa  mindestens  drei 
bis  vier  der  bedeutendsten  Verkehrsanlagen  und  Zentren 
dem  Schüler  persönlich  bekannt  und  durch  eingehende 
geographische,  historische  nnd  technische  Erläuterung 
seinem  bleibenden  Verständnisse  erschlossen  werden.  Triest 
und  Finme;  eine  Begehung  der  Brenner-Trasse;  das  nord- 
böhmische Verkehregebiet;  Berlin— Hamburg— Frankfurt; 
die  Eisenbahnmuseen  in  Wien  und  Nürnberg;  das  sind 
lauter  Ziele,  die  nicht  im  Bereiche  der  Unmöglichkeit 
liegen.  Und  welche  Fülle  bleibendster  Anregungen,  inner- 
lichsten Verstebens  wären  mit  solch  selbst  'gewonnenen 
Anschauungen  verbunden!  Um  so  wertvoller,  als  es  ja 
auch  dem  künftigen  Verkehrsbeamten  durch  eine  ironische 
Fugung  des  Zufalles  versagt  bleiben  kann,  einen  wirk- 
lichen tiefen  Blick  in  das  Getriebe  des  großen  Verkehres 
zu  tun.  Was  die  Art  der  Durchführung  dieser  Anregung 
betrifft,  so  braucht  davon  im  Augenblicke  nicht  gesprochen 
zu  werden.  Dazu  wäre  Zeit,  wenn  sie  ins  Stadium  der 
Erwägung  käme;  nur  die  Möglichkeit  der  Ausführung  soll 
hier  betont  werden.  Ihr  Haupthindernis  wäre  wohl  das 
ihr  anhaftende  Ungewöhnliche. 

So  viel  von  den  Mitteln,  nun  zum  Unterrichte!  Hier 
wäre  meines  Erachtens  als  Angelpunkt  festzuhalten  die 
enge  Verbindung  von  geographischen  und  geschichtlichen 
Gesichtspunkten  aus  Gründen,  Uber  die  ja  schon  früher 
gesprochen  wurde. 

Sehl-  erschwert  wird  der  Unterricht  durch  den  Mangel 
eines  Lehrbuches.  Solange  die  definitive  Regelung  des 
Lehrplanes  der  Anstalt  aussteht,  wird  an  diesem  Ge- 
brechen Gründliches  sich  nicht  ändern  lassen;  nur  mildern 
läßt  es  sich  durch  möglichst  starke  Hervorhebung  der 
logischen  und  sachlichen  Zusammenhänge,  durch  tunlichste 

*)  Eid  taüertt  gelungene»  Bild,  du  Wirksamkeit  und  geogra- 
phische Anschaulichkeit  verbindet,  bat  die  Verwaltung  der  BadUchen 
Schwarz  Waldbahn  heranigegeben. 


Beschränkung  der  Einzelheiten  und  dadurch,  daß  die  ge- 
samte Stofimenge  in  die  Form  einer  übersichtlichen  und 
doch  erschöpfenden  Disposition  gekleidet  wird,  die  nicht 
nur  formalen,  sondern  auch  positiven  Wert  hat.  Dann 
wird  man  auch  verlangen  dürfen  und  sollen,  daß  sie  dem 
Studium  sowohl  als  auch  der  Wiedergabe  zugrunde  gelegt 
werde,  wodurch  wohl  anch  am  wirksamsten  jener  bei  der 
studierenden  Jugend  so  verbreiteten  nnd  bei  8toffpartien , 
die  das  Zuständliche  im  Völkerleben  streifen,  besonders 
hervortretenden  Neigung  zu  verworrenen  und  phrasenhaft 
inhaltslosem  Geschwätze  vorgebengt  werden  kann. 

Wenn  schon  kein  Lehrbuch,  so  doch  ein  anderes 
könnte  dem  verkehrsgeographischen  Unterrichte  jetzt  schon 
beschert  werden,  und  es  wäre  kein  geringes  Geschenk: 
ein  verkehrsgeographisches  Lesebuch.  Ein  Buch  mit 
Stücken  verkehregeographischen  und  geschichtlichen  In- 
haltes in  wohldurchdachter,  reicher  und  weitsehender  Aus- 
wahl. Aber  unter  einer  Hanptbedingnng !  Es  dürften  keine 
„Lesestficke'  landläufigen  Stiles  sein,  keine  ad  hoc  am 
Schreibtische  entstandenen  Aufsätze,  sondern  Ausschnitte 
müßten  es  sein  aus  Reisewerken,  technischen  nnd  topo- 
graphischen Eigeuschilderungen,  Lebensbeschreibungen  (wie 
die  prächtige  des  alten  Siemens!)  mit  einem  Worte  also 
Stücke  von  ungetrübter  Originalität.  Denn  nur  sie  ver- 
liehe dem  Buche  jenen  frischen  Hauch  des  Unmittelbaren, 
der  auch  im  Leser  noch  den  Eindruck  der  Anschau- 
lichkeit erzeugt.  Darin  läge  ja  sein  Hanptwert  nnd  so 
könnte  es  vorläufig  der  beste  Ersatz  für  die  angeregten 
Exkursionen  werden,  aber  auch  fürderhin  ihre  schönste 
Ergänzung  sein. 

So  seien  denn  diese  Zeilen  geschlossen  und  zur 
Prüfung  allen  jenen  Lesern  empfohlen,  die  mit  dem 
Wunsche,  die  junge  Anstalt  gedeihen  zu  sehen,  den  Mut 
der  Erkenntnis  verbinden,  daß  ein  solches  Gedeihen,  wie 
eben  jeder  Fortschritt,  nur  möglich  wird  durch  ernstes, 
stetes  Ringen  gegen  das  bestehende  Gute  für  das  werdende 
Bessere. 

IV.  Obersicht  des  Lehrstoffentwurfes. 

Erster  Jahrgang:  2  Standern. 
(Gemeinsam  mit  der  llandelaakademie.  —  Lehrstoff  daher  vorge- 
schrieben durch  den  für  vierklmsige  llainieNakailemiert  ministeriell 
genehmigten  Lehrplan,  wie  folgt:  „Die  tum  Verstand»*  der  Be- 
leuchtungs-  and  Erwirmungsverbiltuisse  der  Erde  nötigen  Kennt- 
nisse ans  der  mathematisoben  Geographie.  Zeitrechnung.  Kalender. 
Anleitaug  «um  Verständnis  des  Globas  und  der  Kart« ;  Elemente  der 
Kartenprojektionslehre.  Grundzuge  der  physischen  Geographie  mit  be- 
sonderer Berücksichtigung  jener  Partien,  welche  die  klimatischen 
Verhältnisse  bestimmen,  sodann  derjenigen,  welche  für  die  Gnter- 
prodnktion  nnd  den  Verkehr  von  besonderer  Wichtigkeit  sind.  Oro- 
nnd  Hydrographie,  klimatische  VerhiUtuisse  und  politische  Geographie 
tou  Österreich-Ungarn,  dem  Deutschen  Reiche  und  der  Schwei».») 

Zweiter  Jahrgang:  2  Standen. 
(Auch  von  Schülern  besucht,  die  nicht  dem  I.  Jahrgange  angehörten.) 
I.  Mathematisch-geographische  Grundlagen. 

1.  Gestalt  and  Größe  der  Erde. 

2.  Die  Bewegungen  der  Erde: 
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a)  die  scheinbaren  Bewegungen: 

a)  des  Fixsternhimmels, 
(J)  der  Sonne; 

b)  die  wirklichen  Bewegungen  der  Erde. 

a)  Zeitmessung ; 

b)  geographische  Ortsbestimmung; 
t)  die  Orlentlernng  und  ihre  llittel: 

a)  Mtronomlscho:  Sonne;  Fixsterne, 
JJ)  physikalische:  Kompaß, 
Y)  empiriiche; 
d)  du  solar©  Elim». 

4.  Darstellungen  der  Erde: 

a)  der  Globus; 

b)  die  Kartendarstellung; 

a)  Grundlüge  der  Kartendarstellung :  Projekliou, 

Maßstab, 

Zeichenerklärung ; 

ß)      „         „    Temindarttellang ; 

y)  Kartenformen :  PUnigloben  and  Merkators  Projektion, 

Teilkarten  (Wandkarten), 

Sin'ziftlkarten 

Pläne. 

II.  Physisch-geographische  Grundlagen. 

1.  Zusammensetzung  des  Erdkörpers. 

2.  a  Erdkruete: 

a)  Gesteinebildung  und  Gliederung: 

x)  nach  Entstehung:  Urgesteine;  plnt.-vulk.;  pbytogene, 
sedimentäre; 

fs)    „     der  Form :  Massen-,  Schicht-  und  lose  Gesteine ; 

b)  physikalische  Eigentümlichkeiten  :geotheraüsches  Verhalten. 

3.  Die  Erdschrumpfnng  und  ihre  Folgen: 
<i)  Spaltenbildnng  und  Verwerfungen-, 

b)  Faltungen  ; 

c)  vulkanische  Erscheinungen. 

4.  Die  nivellierenden  Kräfte : 

«)  die  Wirkung  der  Atmosphärilien; 

b)    „   Erosion  des  Wassers,  Eises  und  Windes: 

%)  Art  der  Wirkung, 

(5)  Formen  der  Erosion; 
r)  die  Ablagerangsmengen  der  Atmosphärilien  des  Wassers, 
Eises  und  Windes. 

5.  Die  Hauptoberfl&chenfonnen  der  Erde: 
n)  Erhebungen: 

«)  Berg, 

Ö)  Gebirge :  Bestandteile, 

(  Entstehung, 
Gliederung  nach  Form, 
(  Hohe; 

b)  die  Ebenen; 
r)    »  Hohlforaen : 

x)  das  Tal:  BesUndteile, 

|  Entstehung, 
Gliederung  nach  Verlauf, 

I  WaHserfübrung ; 

ß)  die  Depressionen. 

6.  Die  Physik  des  Meeres: 
<t)  Eigenschaften, 

b)  Bewegungen. 

7.  Die  Physik  der  Atmosphäre  : 

//)  Luft  und  Wasserdampf, 

c)  Bewegungen. 

III.  DeBkriptiv-geograpbisehe  Grundlagen. 

1.  Die  Verteilung  von  Wasser  und  Land. 

2.  „   Gliederung  der  Waasermasseu : 


a)  topographisch, 

b)  morphologisch. 

3.  Die  Gliederung  der  Landraaasen. 

4.  Der  Aufbau  der  fünf  Erdteile. 

5.  Die  typischen  Wohnräume  des  Menschen: 

a)  das  natürliche  Klima  (natürliche  Klimagebiete) ; 

b)  die  Lebenaräuma : 

ot)  der  gemäßigte, 
(4)    „  polare, 

•()    „  Wilsten  und  Steppengurtel, 
5)    „  tropische. 

6.  der  Mensch. 

7.  Polltisch-topographische  Betrachtung  der  fünf  Erdteile. 


Dritter  Jiihrxunir:  2  Stunden. 

I.  Begriff  und  Umfang  des  menschlichen  Verkehres. 

1,  Definition. 

2.  Arten  des  Verkehres: 

a)  nach  dem  Schauplatz : 
x)  Landverkehr, 

{J)  Wasserverkehr, 
")  Luftverkehr; 

b)  nach  dem  Objekte: 

x)  Warenverkehr. 
2)  Personenverkehr, 
Y)  Naehrichtenverkehr. 

II.  Der  Landverkehr. 

1.  Sein  Schauplatz: 

a)  der  Verkehrswert  des  Festlandes  überhaupt; 

b)  die  verkehrsgeographfsche  Betrachtung  der  fünf  Erdteile  : 

a)  Verteilung  der  Kontinente, 
p)        „  „  Erhebungen, 

Y)  spezielle  Verkehrseignung  von  Europa, 

Asien, 
Afrika, 
Amerika, 
Australien. 

2.  Seiuc  Mittel  : 

n)  der  Mensch  als  Verkehrsmittel ; 

b)  Verkehrstiere; 

r)  mechanische  Verkehrsmittel: 

x)  Fortbewegungsmittel, 

[i)  Lastbewegungsmittcl. 

3.  Seine  Wege: 

<t)  die  Periode  der  bloßen  Verkehrslinien; 
b)    „       „        „  Straßen; 
<?)    ,        „        „  Eisenbahnen: 

x)  Wesen  und  Geschichte  der  SpurslraDe, 

(s)  Entwicklung  des  Bahnbaues: 

1.  Technik  des  Oberbaues  nud  der  Trassenführung; 

2.  „      der  Betriebsmittel:  Motor, 

Wagen, 

Sicherung, 

Ausstattung. 

3.  Arten :  nach  dem  Verhältnis  zu  Motor  und  Oberbau : 

Adhäsion»-, 
Seil-, 
Zahnrad-, 
atmosphärische, 
Schwebebahn ; 
nach  der  Größe:  Vollbahn, 

Schmalspurbahn. 

III.  Der  Wasserverkehr. 

1.  Der  Mensch  und  das  Waaser. 

2.  Schauplatz  des  Waeserverkehres 
a)  Binnenwässer: 

*)  Bedeutung, 
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{!)  Eingriffe:  Reguliei äugen, 
Kauftie ; 

b)  das  Meer: 

at)  Verkehrt-  und  Knlturwert  de»  Meere«, 
fl)  Verteilung  der  Ozeane, 
7)  Eingriffe:  der  Suezkanal, 

„   Kaiser  Wilhelm-Kanal, 
„   Korinth.  Kanal, 
„  Panauiakaual. 
3.  Seiuö  Mittel: 

a)  die  Urformen ; 

b)  da«  Schiff: 

«)  nach  dem  Motor, 
fi)     .      .  Material, 

|  Größe, 

T)  Steigerang  der  Leistungszeit  \  «fiS™**1* 


Bequemlichkeit ; 

c)  du  Unterseeboot ; 

d)  Hilfseinrichtungen  (Hafenanlagen;  —  Docks;  —  Kohlen  - 


IV.  Der  Luftverkehr. 

1.  Das  System  der  Aerostaten. 

2.  „       t*       >  Flugmaachlneu. 

V.  Der  Verkehr  nach  dem  Objekte. 

1.  Der  Warenverkehr. 

2.  „    Personen  verkehr. 

3.  „  Nachrichtenverkehr: 

a)  primitive  Voratnfen, 

b)  Kultureinrichtungen: 

a)  dio  Post, 
'?)  Telegraph, 
7)  Telephon. 

VI.  Die  räumliche  Entwioklang  des  Weltverkehren 

1.  Die  ozeanischen  Verkehraräome : 
a)  der  mittelländische, 

6)    n  atlantische, 
<•)    „  paciftiche. 

2.  Die  kontinentale 

a)  Enropa: 

z)  Fluß-  and  Kanalnetz, 
fi)  Eisenbahnnetz, 
V)  Telegraphen-  un 

b)  Asien; 

c)  Amerika; 

d)  Afrika  nnd  Australien. 

S.  Weltvorkehrslinien  und  Zentren. 

4.  Statistik  des  Weltverkehres: 
<r)  der  Buhnen, 

b)    n  Schiffahrt, 

r)    „   Post,  des  Telegraphen  and  Telephons. 

VII.  Organisation  des  Weltverkehres, 

1.  Die  weltwirtschaftlichen  Grundlagen   der  Verkehrs- 

einriehlangen  (BesitzverhMtoisse.  —  Aktiengesell- 
schaften. —  Subventionen.   -    Trnsts  u.  II.). 

2.  Internationale  Verkehrseinrichtangcu : 

a)  technische ; 

b)  wirtschaftlich-politische : 

x)  Tarifkonferenzen ;  —  Kombinationsfahrkarteu  u.  s.  w., 
[})  Weltpost-  und  Telegraphenverein, 
;)  Handelsverträge, 


<•)  völkerrechtliche  (internationales  Seereeht.  -  Konsalate); 
d)  das  Problem  der  internationalen  Verkehrssprache. 
VIII.  Weltverkehr  nnd  Weitknltnr. 


:  2 

I  Verkehrsgeographische  Eignung  Osterreich  Ungarns. 

1.  Die  vertikale  nnd  landschaftliche  Gliederung: 
fr)  die  Landschaften, 

b)    „  einigenden  Momente. 

2.  Das  hydrographische  Netz. 

3.  Die  horizontale  Gliederung. 

4.  Österreich-Ungarns  geographische  Stellung  in  Mittel- 

europa. 

II.  Wirtschaftliche  Charakteristik. 

1.  Die  Bevölkerung: 

n)  nach  Zahl  und  Verteilung, 
b)     „    kultureller  Eigenart. 

2.  Die  Bodenproduktion. 

3.  „  Industrie. 

4.  Der  Handel. 

Hl.  Die  Verkehrsentwicklang. 

1.  Die  nat.  Verkehrslinien. 

2.  Das  Fluß-  nnd  Kanalnetz: 

a)  die  Flüsse: 

a)  allgemeiner  Charakter, 

die  Verkehrsverhaltnisse  des  Donansyatemes, 
V)    .  h  n  Elbeaysteme«, 

b)  die  Ranftle. 

3.  Der  Seeverkehr: 

(i)  geschichtlicher  Überblick, 
b)  Triest, 
<-)  Fiume, 

d)  Österreich-Ungarn  und  das  Ausland. 

4.  Das  Straßennetz. 

5.  „  Eisenbahnnetz: 
Ii)  Bangeschichto, 

b)  Betrieb&entwickluug, 

<•)  Geschichte  der  Besitzverhaltnisse. 

6.  Der  Nachrichtenverkehr: 
«)  die  Post, 

b)  Telegraph, 

c)  Telephon. 

IV.  Topographie  der  0 s ter reiebi ach -nngari s ch an  Eisen- 
bahnen. 

1.  Das  österreichische  Eisenbahnnetz. 

2.  Das  nngarische  Eisenbahnnetz. 

3.  Vergleichende  Charakteristik. 

4.  Statistik. 

5.  Beziehungen  zu  den  Nachbargebleten. 


Australische  Eisenbahnen. 

Dem  ausführlichen  Berichte  über  die  Elsenbahnen  von 
New  South  Wales  (Australien)  entnehmen  wir  aus  dem  Ab- 
schnitte »Allgemeine  Übersicht"  unter  anderem  folgende  Stellen : 

In  Anbetracht  des  Mangels  natürlicher  Wasserstraßen 
im  Innern  Australiens  ist  ein  ausgebreitetes  Eiseubalinnetz  fdr 
die  wirtschaftliche  Entwicklung  des  Landes  unumgänglich  not- 
wendig. Diese  Tatsache  wurde  von  allen  Kolonien  erkannt 
und  mit  Rücksicht  auf  die  Zahl  der  Bevölkerung  und  die  vor- 
handenen Geldmittel  kann  man  vom  Eisenhahnbau  Australiens 
wohl  sagen,  daß  er  den  anderer  Lander  Uberflügelt  hat. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  werden  oft  als 
Beispiel  für  große  Eisenbahnunternelunungen  angeführt.  Aber 
dio  letzte  Statistik  zeigt,  daß  letztere  mit  Rücksicht  auf  die 
Zahl  der  Bevölkerung  nicht  so  viel  geleistet  haben  als  die 
sechs  Staaten  Australiens.  Im  Jahre  1<J0"  bntrng  die  Bevöl- 
kerung der  Vereinigten  Staaten  76,300.000  Seelen,  die  Dinge 
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der  für  den  Verkehr  eröffneten  Eisenbahnen  196.250  miles; 
das  ist  25*7  miles  auf  10.000  Einwohner.  Die  entsprechenden 
Ziffern  für  die  sechs  Staaten  Australiens  im  Jahre  1903  be- 
trugen: 3,783  000  Seelen,  14.082  wlles  Staat*-  und  Privat- 
bahnen (Kohlenbahnen  etc.  ausgeschlossen).  Dies  entspricht 
37  miles  anf  10.000  Einwohner. 

(vber  die  Zahl  der  Bevölkerung,  die  Größe  des  Eisen- 
bahnnetzes der  einzelnen  Staaten  Australiens  und  Uber  das 
Verhältnis  der  Bevölkerung  zur  Lange  des  Neues  gibt  fol- 
gende Tabelle  Auischluß: 

Bevolke- 
riiD|<"ishl 
per  nii'.le 

433 
185 
208 
373 
355 
122 


Staat 


Datum 


BeTi51kertinKs- 

sahl  im  Jahre  miles 

1901 


New  South  Wales  30.  6.  1903 
.  30.  6.  1903 
.  30.  6. 1903 
Tasmania  .  .  .31.  12.  1902 
Victoria  .  .  .  30.  6. 1903 
Western  Anatralia  30.   6.  1903 


1,359.133 
503/266 
362.604 
172475 

1,201.341 
184.124 


3138 
2711 
1736 
461 
3383 
1616 


Die  Eisenbahnen  im  Staate  Victoria  gehören  ausschließ- 
lich dem  Staate.  Nea-Sfid- Wales  besitzt  81'/,  miles  Privat- 
bahnen,  hinzu  kommen  noch  ungefähr  250  miles,  welche  bloß 
dem  KohlentransporU  von  den  Graben  dienen.  In  Queensland 
sind  102  miles  Privatbahnen  im  Betriebe,  abgesehen  von  den 
im  Bau  befindlichen  nnd  den  bereits  gesetzlich  genehmigten 
Linien.  Western  Anstralla  hat  631  miles  Privatbahnen,  von 
denen  352  miles  ausschließlich  dem  Transport  von  Bauholz 
dienen.  Tasmanien  besitzt  außer  den  in  Bau  befindlichen  Linien 
158  miles  Privatbahnen.  Die  Schulden  der  australischen 
mögen  in  Anbetracht  der  Bevölkerungszahl  groß  er- 
Dieselben  machen  sich  aber  dem  Steuerzahler  nicht 
wie  in  so  vielen  anderen  Staaten  druckend  fühlbar,  wo  die 
nationalen  Schulden  hauptsächlich  für  Kriegszwecke  aufge- 
nommen werden.  In  den  australischen  Staaten  wurden  die  An- 
leihen bloß  für  öffentliche  Zwecke,  hauptsächlich  für  Eisen- 
bahnen aufgenommen.   Diese  bilden  eine  glänzende  Anlage. 

Folgende  Tabelle  gibt  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte 
Kapital,  sowie  das  auf  den  Kopt  der  Bevölkerung  entfaltende 
ausgelegte  Kapital  wieder: 

Auf  J«  Kopf  d*r 


New  South  Wales  80.  «  l«OB  41.6St.H77  30  4'  13  8b.  -  Penny 

Qaeenataid     .    .  30.  6.  1B03  80.302.177  40.  8  „    10  „ 

Sontb  Australia  .  .<H).  6.  1903  13,400.79*5  37  „  15  „      9  r 

Tasmania    ...  «I.  12.  190«  3,840.747  5tS  ,  5  .      4  , 

Victoria  ....  80.  6.  1903  40,974.493  3t  .  3  .      3  „ 

Western  Anatralia  BO.  6.  1903  8,141.782  44  „  4  „     2  „ 

Jetzt,  nachdem  die  Eisenbahnnetze  der  vier  östlichen 
Staaten  verbunden  sind,  macht  sich  das  Bedürfnis  nach  ein- 
heitlicher Spurweite  fühlbar.  Die  von  den  einzelnen  Staaten 
Spurwelle  Ist  folgende: 


New  South  Wales 


South  Australia 
Tasmania  .  . 
Victoria  .  . 
Western  Australia 


! 
! 


foot  inch 

4  8'/* 
8  C 

6  3  anf  507  miles 

3  6    „  1229  . 

3  6 

5  3 

2  6 

3  6 


Das  Reinerl  rflguis  der  australischen  Staatsbahnvn,  der 
Betriebskoeffizient,  das  perzentnelle  Verhältnis  des 
rnm  Kapitel  war  am  30.  Juni  1903  folgendes: 


Verhältnis  des 

Betriebs- 
koefnaient 

Beinertrages 
zum  investiert 
Kapital 

New  South  Wales  . 

1,048.594 

6837 

2  53 

Quiniiisland 

370.648 

69  95 

1-82 

Sontb  Australia  .  . 

452.101 

68  Ol 

337 

Tasmania  .... 

59.918 

74-30 

1-56 

Victoria  .... 

1,108.278 

6303 

270 

Western  Australia  . 

306.612 

80-33 

3  75 

Fast  alle  Personen-  und  Lastwagen,  welche  in  den  öst- 
lichen Staaten  gebraucht  werden,  sind  an  Ort  und  Stelle 
erzeugt.  Die«  gilt  auch  als  Hegel  für  die  Lokomotiven,  soweit 
es  Queensland,  Victoria  und  Südaustralien  betrifft  Einige  Ver- 
suche, Lokomotivfabrikon  in  Nen-SBd-Wales  zu  errichten,  sind 
fehlgeschlagen  nnd  Nachschaffangen  werden  noch  immer  von 
England  bezogen. 

Die  Entfernungen  zwischen  den  Hauptstädten  und  die 

i: 

27  Stunden  58  Min 
17      „       32  » 
17      „       20  . 

Die  längste  Reise,  welche  man  gegenwärtig  in  Australien 
unternehmen  kann,  Ist  von  Longreach  in  Queensland  nach 
Oodnatta  in  SUdaustralien.  Die  Entfernung  dieser  Städte  be- 
trägt 3058 


Von  Brisbane  noch  Sydney  723 
r  Sydney  „  Melbourne  576 
.    Melbourne  „     Adelaide  483 


Betiiebsergebnlsse  der  StaatBeisenbahn- 
verwaltuDg  im  Jahre  1903. 

Das  von  der  Staatseisenbahn  Verwaltung  betriebene 
Bahn  netz,  welches  mit  Ende  des  Jahres  1902  eine  Betriebs- 
länge von  rund  11.834  km  umfaßte,  erfuhr  im  Jahre  1903 
einen  Zuwachs  von  336  km  oder  2  85%.  Es  wurden  dem 
öffentlichen  Verkehre  Ubergeben: 

Die  Lokalbahn  W  aid  h o fen  a.  d.  Thaya Z  labings, 
die  elektrisch  betriebene  Lokalbahn  Tabor— Bechyn,  die 
Teilstrecke  K  aadon — Willomitz  der  Kaadener  Lokal- 
bahnen, die  Fortsetznngsstrecke  Jsworzio-Jswoniio- 
Stadt  der  Lokalbahn  Pila  (Bolicin)-Jaworzno,  die  Teilstrecke 
Lemberg — Sambor  der  Eisenbahn  Lemberg — Sambor  — 
galizitch-nngarische  Grenze,  die  schmalspurige  Linie  Spalato  — 
Sinj,  endlich  die  Lokalbahnen  Lambaoh — Forchdorf- - 
Eggenburg,  Schweissing—  Haid,  S wetla— Ledec— 
Kacow,  Jiciu—  Roweneko— Turnau  und  Janow  — 
Ja  woröw. 

Das  staatliche  Betriebsnets  umfaßte  somit  au 
Schlüsse  des  Jahres  1903  —  exklusive  der  Murtal  ,  Mttbl- 
kieis-  und  Kremstalbahn,  sowie  der  Sflddalmatiner  Staats- 
bahneu  -  -  eine  Gecatntbelriebslänge  von  rund  12.170  km. 
Hievon  entfielen  7902  km  anf  Bahnen  Im  Elgentume  nnd 
Betriebe  des  Staates,  571  km  auf  die  für  Rechnung  des  Staates 
betriebenen  Privatbahnen,  38  km  auf  die  für  Rechnung  der 
Kommission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  betriebene  Wiener 
Stadtbahn  und  3659  km  auf  die  für  Rechnung  der  Eigentümer 
betriebenen  Lokalbahnen. 

Den  Verkehr  betreffend,  ist  zu  erwähnen,  daß  im 
Jahre  1Q03  auf  dem  staatlichen  Betriebsnetzo  von  1 ,490.410  Zügen 
68,601.057  Zugkilometer  zurückgelegt  wurden,  was  gegenüber 
dem  Jahre  1902  einer  Mehrleistung  von  8154  Zügen  =  0-55% 
und   von   2,363.300  Zugskilometern  =  3  57%  entspricht - 

Nach  Kategorien  verteilt,  haben  im  Berichtsjahre 
33.147  Expreß-  und  Schnellzüge  mit  6,620.410  Zugskilometern, 
864.707  Personen-,  Motorwagen-  und  gemischte  Zflge  mit 
36,233.301  Zugskilometern  nnd  592.556  Güter-  und  Regie- 
züge  mit  25,747  346  Zugskilometern  verkehrt.   Diese  Züge 
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haben  eine  Gesamtleistung  von  15841  Millionen  Brutto-Tonnen- 
kilometern  (754  Ulllioneu  oder  5  00%  mehr  »U  im  Vorjahre) 
bewirkt.  Anf  eiu  Kilometer  der  durchschnittlichen  Hetriebs- 
länge  entfallen  im  GegenstandBjahre  5743  (4-  26  =  0'46%) 
Zugskilometer  nnd  1.326.293  (+  24.1 18  =  1  85%)  Brutto- 
Tonnenkilometer. 

Anlangend  das  f  i  n  a  n  z  1  e  1 1  e  Erge b n i s  des  Jahre»  1 903, 
betrogeu  die  Betriebseinnahmen  der  far  Rechnung  de«  Staate« 
betriebenen  Bahnen  samt  den  hiemit  verbundenen  Xeben- 
diensten  rund  279,836.000  Kroneu  (per  Kilometer  K  33.512) 
d.  i.  um  K  6,975.000  (per  Kilometer  K  835)  somit  um 
2'56%  mehr  als  im  Vorjahre. 

Diese  Einnahmen  resultieren  aus  folgenden  Posten: 

TruiiparMlMtiK»  und  tmu :  1M1     («bentbeT  19(11 

Kru»en 

Beförderung  von  Personen  .    .  .    63,148  765—      80  266 

,    Reisegepäck.  .     3,043  471  4-  81.404 

„    Eilgütern .    .  .      8,709  305  -j-  337.989 

,    Frachtgütern  ._169.458.970  -1-  4.861.040 

.  .  244,360.5(Jl  4-  5.200. 167 


58.798 
474.388 


369.989  + 
1,172.258 


200  000 
1,990.624 


Vergütung  der  Auslagen  für  die 
staatliehe  Betriebsführung  neuer 
Strecken  

Einnahmen  an»  dem  Salzgescbllfte 

Anteil  an  dem  Gemeinschaftsver- 
kehre, bezw.  Reingewinne  der 
Aussig— Teplitzer  Eisenbahn  200.00« 

Verschiedene  Einnahmen.    .    .    .  33,713.811 

Zusammen    .    .    .    .279,8367559  4-  6,975.201 
Auf  ein  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebslftnge 
reduziert,  betrogen  die  Transport-Einnahmen  im  Jahre  1903 
K  29.263  gegen  K  28.647  im  Jahre  1902,  was  einer  Stei- 
gerung von  K  616  oder  215%  entspricht. 

Der  Personenverkehr  hat  im  Jahre  1903  infolge  der 
ungünstigen  VVkterungsverhSItDisse  In  der  Reisesaison  nud 
unter  dem  Einflüsse  der  Fahrkartensteuer,  welche  übrigens 
bezüglich  des  Im  Staatsbetriebe  stehenden  Bahnnetzes  der 
Finanzverwaltung  im  Gegenstandsjahre  eine  Einnahme  von 
K  7,704.550  brachte,  eine  Abnahme  erfahren;  es  wurden 
47,733.606  Personenkarten  (  -  1,812.136  =  3  66%)  und 
2202  Millionen  Personenkilonieter  (  130  II il Honen  =  5  61%) 
zurückgelegt. 

Von  der  Einnahme  aus  dem  Personenverkehre  entfielen 
64-46"/<i  »uf  Reisende  III.  Klasse  in  Personenzügen,  12.1 20.''0 
nuf  Reisende  II.  Klasse  in  Schnellzügen,  6'54%  auf  solche 
in  Personenzügen,  8  90%  auf  Reisende  III.  Klasse  in  Schnell- 
zügen, 464%  auf  Reisende  I.  Klasse  in  Schnellzügen, 
0  81%  auf  solche  in  Personenzügen  und  2  53%  auf  Reisende 
mit  Militärkarten. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  per  Person  und  Fahrt 
stellte  sich  im  Berichtsjahre  auf  K  132  gegen  K  128  im 
vorhergehenden  Jahre. 

Das  Gesamtgewicht  des  abgefertigten  Reisegepäckes 
betrog  im  Jahre  11*03  82.281  l,  d.i  um  6811  t  oder  917"  „  mehr 
als  im  Jahre  1902;  die  bezüglichen  Einnahmen  ergaben  riii 
Plus  von  K  81.404  —  2'7V/„. 

An  Eilgut  wurden  309.550  r,  d.  i.  um  10.656  l  =  3  57% 
mehr,  befördert  und  au  Einnahmen  hiefür  um  K  337.989 
oder  4 '04%  mehr  als  im  Jahre  1902  erzielt. 

Das  Gesamtgewicht  der  Frachtgiittransporte  betrug  im 
Jahre  1903  32,203.546  l,  somit  um  387.173  t  =  1'22% 
mehr  als  im  Vorjahre ;  die  betreffenden  Einnahmen  erhöhten 
sich  um  K  4,861.04« —- 2'95";,0. 

Eine  Steigerung  der  Transportmengen  war  im  Berichts- 
jahre hauptHitchlich  bei  den  Artikeln :  Sieine,  Bau-,  Werk- 
und  Nutzholz,  mineralische  Leuchtstoffe,  verschiedene  Feld-, 


14,874.473  +  292.131 
42,288.180  +  2,973.869 
53,678.133+  618.332 

60,919.877  —  1,282.251 
5,236.327  309.946 
21,975.667  —  523.773 


Uarten-  und  Walderzengnlsse  (exklusive  Getreide)  and  Zement 
zu  verzeichnen;  dagegen  ergaben  sich  größere  Ausfälle  im 
Transporte  von  Braunkohle,  Erzen  und  Mineralien,  Getreide 
und  Bisen. 

Die  ordentlichen  Ausgaben  des  Staats- 
bahnbetriebes betrugen  im  Jahre  1903  rund  K  200,963.000 
(per  Kilometer  K  24.066),  d.  i.  um  K  1,820.000  (per  Kilo- 
meter K  218).  somit  um  0  91%  mehr  als  im  Vorjahre. 

Nach  den  einzelnen  Verrechnungstiteln  getrennt,  stellen 
sich  die  Ausgaben  folgendermaßen  dar: 

im*    iwOTabw  isot 

Zeutraldtenst  der  Staatsbahndirek- 
tionen   

Bahnanfsicht  und  Bahuerhaltung  . 

Stations-  und  Fahrdienst  . 

Zugsförderongsdleust  und  Erhaltung 
der  FahrbetriebsraiUel  . 

Hilf*Anstalten  für  den  Betrieb .  . 

Sonstige  Betriebsaaalagen  .    .  . 

Sonstige  zu  den  eigentlichen  Be- 
triebskosten   nicht  gehörige 

Ausgaben   636.453  -  37.832 

Auslagen  für  das  Bargeschäft .  .  1,070.728  —  525  686 
Pauschalerforderuis   an  Auslagen 

für    die    staatliche  Betriebs- 

fUhruug  neuer  Strecken.    .    .        377.086  --  4__81 
Zusammen   .    7  200,962.924  +  1,820.355 

Dir  ('  ber  s  c  h  u  ß  der  Betriebseinnahmen  Ober  die  Betriebs- 
auslagcn beträgt  eohin  im  Jahre  1903  rund  K  78,873.000, 
gegen  K  73,718.000  im  Jahre  1902,  d.  i.  per  Kilometer 
K  9446  gegen  K  8830  (+  6  96%)  im  Vorjahre. 

Der  Belriebskoetftzient  des  StaaUbahnbetriebes  stellt  »ich 
per  1903  anf  63  65%  gegen  64  26%  im  Vorjahre. 

Von  den  Mehrausgaben  des  Jahres  1903  entfallt  der 
weitaus  bedeutendste  Betrag  (rund  3  Millionen  Kronen)  auf 
das  Kapitel  „  Bahnnufsicht  und  Bahnerhattung".  Dieser  Mehr- 
aufwand ist  auf  den  Zuwachs  von  neuen  Linien  sowie  auf  das 
Mehrerfordernis  zurückzuführen,  welches  die  zum  großen  Teile 
durch  Elementarereignisse  verursachte  Erhöhung  der  Erhaltungs- 
kosten des  Oberbauus  zur  Folge  hatte.  Für  den  namhaften 
Minderaufwand  b^ira  Zugsförderungsdienst  war  der  Rückgang 
der  Kohlenpreise  ausschlaggebend. 

Der  Vergleich  der  finanziellen  Erg  eb  niste 
des  Staatsbahnbetriebes  im  Jahre  1 903  mit  dem 
Staatsvor  an  schlage  ergibt  im  Ordinarinra  ein  um 
K  1,582.175  ungünstigeres  Resultat,  indem  der  Erfolg  in  den 
Einnahmen  um  K  1,564.141  und  in  den  Ausgaben  um  K  18.034 
ungünstiger  war.  Dagegen  war  die  Eztraordinarialgebarung 
um  K  71.624  günstiger,  so  daß  der  gesamte  Nettoerfolg  sich 
wie  eben  erwähnt,  hauptsächlich  infolge  des  Zurückbleibens 
der  Einnahmen  gegen  den  Staatsvoranschlag  um  K  1,510.651 
ungünstiger  stellt. 

Der  für  das  Jahr  1903  bei  den  im  Eigentum  des 
Staates  stehenden  und  den  von  demselben  für  eigene  Rechnng 
betriebene  Bahnen  erzielte  ('berschuß  der  ordentlichen  Ein- 
nahmen Uber  deren  ordentliche  Ausgaben  im  Betrage  von 
K  59,227.772  entspricht  bei  Zugrundelegung  des  nach 
Berücksichtigung  der  Verlosungen  und  Konvertierungen  mit 
K  2  575,455  855  berechneten  Anlagewertes  einer  Kapitais- 
verziiisung  vun  2'30"  „  gegen  eine  solche  von  2'27%  im 
Jahre  1902.  Es  ist  wohl  von  Interesse,  zu  konstatieren,  daß 
sich  unter  den  in  Redo  stehendes.  Ausgaben,  nnd  zwar  für 
„Zeiuralleitnng1'  nnd  „sonstige  Betriebsauslagen*  der  nam- 
hafte Betrag  von  10,010.775  befindot,  welchen  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung  au  Erwerb-,  Grund-  und  Geb&udesteuer 
im  Jahre  1903  entrichtet  hat,  wovon  K  5,093.392  auf  die 
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staatliche  Stooer  und  K  4,917.383  auf  Landes-,  Bezirke-  nud 
Kommunaknsp.hUge  entfallen. 

Aus  den  vorstehenden  Daten  ist  zu  entnehmen,  daß  der 
Rechnungsabschluß  der  Staatsbabnen  per  1903  eich  im  Ver- 
gleiche mit  jenem  dei  Jahre«  1902  nicht  unwesentlich  günstiger 
gestaltet  hat,  wenn  auch  die  Transporteinnahmon  intolge  der 
noch  im  Berichtsjahre  noch  nicht  völlig  überwundenen  Verkehrs- 
depresslon  und  anderer  Umstände  nicht  ganz  jene  Steigerung 
ergeben  haben,  welche  bei  Aufstellung  des  vorjährigen  Staats- 
vonuudilage*  angenommen  wurde.  Die  auch  im  Berichtsjahre 
erzielte  Herabmimierung  des  BetrkbsWftiz  ienten  läßt  die 
Annahme  gerechtfertigt  erscheinen,  daß  trotz  der  vielfach 
noch  bestehendeu  ungünstigen  Umstände  die  Periode  des  Miß- 
verhältnisses der  Steigerung  der  Ausgaben  zn  jener  der  Ein- 
nahmen ihr  Ende  gefunden  hat,  wie  auch  das  Verzinsung»- 
perzent  der  Staatsbahnen  wieder  eine  geringe  Erhöhung 
aufweist. 

Zum  Schlosse  sei  noch  bemerkt,  daß  die  günstige  Ent- 
wicklung, welche  der  staatliche  Lokalbabnbetrieb  infolge 
mannigfacher  betriebattkonomiscber  Maßnahmen  der  Staats- 
elsenbahnverwaltung bereit«  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
aufweist,  im  Berichtsjahre  weitere  Fortschritte  gemacht  hat. 

Die  vom  Staate  fflr  Rechnung  der  Eigentümer  betriebenen 
Lokalbahnen  haben  im  Jahre  1903  einen  Znwachs  von  912  Am 
erfahren  und  mit  Ende  dieses  Jahres,  wie  bereite  erwähnt, 
eine  Gesamtlange  von  3.659  km  erreicht.  Die  Betriebs- 
einnahmen der  Lokalbahnen  betrugen  per  Kilometer  K  6.231 
gegen  K  5.866  im  Jahre  1902  und  die  Betriebsausgaben 
K  3.266  gegen  K  3.199,  so  daß  der  Betriebskoeffizient  von 
65  65%  im  Jahre  1902  auf  63  30°/0  im  Jahre  1903  ge- 
sunken ist. 

Es  ist  zweifellos  zu  erwarten,  daß  diese  erfreuliche 
Besserung  des  Betriebserfolges  bei  den  im  Staatsbetriebe 
atehenden  Lokalbahnen  auch  während  der  nächsten  Jahre  ihre 
Fortsetzung  finden  wird. 


TECHNISCHE  RUNDSCHAU. 

Zagsanztiger.  Auf  dem  Hauptbabnhofe  in  Köln  ist  eine 
praktische  Neueruug  geschaffen  worden.  In  der  Mitte  der 
Bahnsteige  auf  der  links-  und  rechtsrheinischen  Bahnhofsseite 
ist  je  ein  Ständer  aufgestellt,  auf  dem  sich  eine  runde  Scheibe, 
ähnlich  einer  Uhr  befindet,  welche  die  Qeleise  und  die  Zug- 
ricbtung  bezeichnet.  Diese  Scheiben  »tehen  mit  dem  an  der 
RheiubrUcke  befindlichen  Stellwerk  in  elektrischer  Verbindung 
und  geben  durch  lautes  Schellen  und  einen  Zeiger  an,  wenn 
rechtsrheinische  Züge  Verspätung  haben,  ferner  wann  die  An- 
kunft der  verspäteten  Zuge  bevorsteht.  Wenn  die  Einfahrt 
von  rechtsrheinischen  Zügen  in  ein  anderes  als  das  durch  die 
Übersichtstafeln  angekündigte  Geleise  erfolgen  soll,  so  be- 
zeichnet der  Zeiger  auch  das  betreffende  Geleise.  Diese  Ein- 
richtung ist  vorzugsweise  zur  Orientierung  der  Bahnbeamten 
bestimmt,  kann  aber  zum  gleichen  Zweck  auch  den  Fahr- 
gästen dienen  In  der  Dunkelheit  wird  der  Apparat,  wenn  er 
sich  in  Tätigkeit  befindet,  elektrisch  beleuchtet. 

Motorwagenverkehr  der  Duiiipftrarabahn  Oderberg. 

Vor  Jahresfrist  wurden  zum  ersten  Male  Dampfmotorwagen  in 
den  Dienst  der  städtischen  Kleinbahn  Oderberg—  Rahnbof- 
Oderberg  eingestellt. 

Die  Betriebsleitung  dieser  Lokalbahn  berichtet  über  den 
nun  einjährigen  Betrieb  folgende  für  den  Motorwagenrerkebr 
auf  Straßenbahnen  gewiß  interessante  Daten: 

Die  von  der  Firma  F.  X.  Kom&rek  für  die  städtische 
Dampf-Trambahn  im  Oktober  1903  gelieferten  zwei  Stück 
Dampfmotorwagen  stehen  seit  dieser  Zeit  im  anstandsloseu 
Betriebe.  Es  werden  täglich  von  5  Uhr  40  Minuten  früh  bis 


II  Ubr  nachts  mit  einem  Motorwagen  36  bis  40  Fahrte» 
gemacht,  was  einer  Tagesleistung  von  150  km  nnd  einer 
Jahresleistung  von  rund  54-000  Am  und  per  Motorwagen  von 
27.000  Arm  entspricht. 

Der  Betrieb  erfordert  täglich  zirka  230  kg  Koks  und 
2  kg  Öl. 

Die  Behandlung  Ist  eine  leichte  und  einfache,  die  Motor- 
wagen legen  die  3  5  km  lange  Strecke,  in  weloher  sich  sechs 
Haltestellen  befinden,  in  zwölf  Minuten  zurück.  Die  in  der 
Strecke  gelegenen  Kurven  bis  zu  30  m  Radius,  sowie  die 
grBßte  Steigung  von  27%o  werden  mit  Leichtigkeit  durch- 
fahren. Die  Züge  verkehren  teils  ohne,  teils  mit  einem  bis 
zwei  Anhängewagen. 

Zur  Bedienung  des  Motorwagens  ist  ein  Maschinist  und 
ein  Konduktenr  erforderlieh,  welch  letzterer  auch  die  Bei- 
wägen zu  bedienen  hat. 

Zur  Heizung  wird  Koks  verwendet,  welcher  vollkommen 
rauchfrei  verbrennt,  so  daß  eine  Belästigung  durch  Rauch- 
entwicklung überhaupt  nicht  besteht. 

Das  Füllen  des  Wasserkastens  erfolgt  nach  jeder  sechsten 
Fahrt,  während  der  Koksvorrat  für  mehrere  Tonren  auareicht. 

Die  Dampfheizung  des  Motorwagens,  welche  auch  an 
die  Beiwägen  angeschlossen  werden  kann,  funktioniert  tadellos. 

Seit  der  Einführung  der  Motorwagen,  d.  i.  vom  12.  Ok- 
iober 1903  bis  II.  Oktober  1904  wurden  142.317  Personen 
befijrdert. 

Probefahrten  mit  Motorwagen.  Die  Direktion  der 
königlich  ungarischen  Staatsbabnen  hat  mit  den  Motorwagen 
„System  Stolts*  methodisch  fortgesetzte  Fahrtproben  vor- 
genommen. Zn  diesem  Zwecke  wurde  ein  in  der  Györer  Fabrik 

der  Brucker  Hauptstrecke  auf  eigenen  Achsen  nach  Budapest 
gebracht.  Der  Wagen  absolvierte  die  Fahrt  fahrplanmäßig. 
Die  Gesamtdistanz  betrug  141'?  km,  die  größte  kontinuier- 
liche Steigung  6"7%i>  n°f  13  *w  langer  Bahn.  Die  Durch. 
Schnittsgeschwindigkeit  betrug  43  km,  die  Maximal  Geschwindig- 
keit 65  Am,  die  Minimal-Geschwindigkeit  31  km  in  der  Stunde- 
Auf  dem  ganzen  Wege  wurden  1010  /  Wasser  und  202  kij 
Holzkohle  verbraucht,  es  entfallen  demnach  auf  1  km  1-42  l<} 
Kohle  und  713/  Waaser.  Im  späteren  Verlaufe  wurden  Probe- 
fahrten mit  Anhängung  von  Beiwagen  unternommen,  so  auf 
der  Strecke  Budapest  -  Hatvan  mit  einem  und  zwei  Anhänge  - 
wagen.  Die  letztere  Probefahrt,  die  die  Brauchbarkeit  des 
Motorwagens  bewiesen  hat,  fand  am  8.  Mai  im  Beisein  einer 
gemischten,  aus  Organen  des  Handeisministei  inms  nnd  der 
Staatsbabndirektlon  zusammengesetzten  Kommission  statt.  Der 
Zug  befuhr  die  68'5  km  betragende  Strecke  bin  nnd  zurück 
ohne  Anstand.  Die  Steigung  von  6-7%o  »uf  17  km  Distanz 
zwischen  Asz6J  und  Gödöllö  wurde  bei  entsprechender  <ie- 
schwindigkeit  genommen.  Der  Wasserverbrauch  betrug  9  2  /, 
der  Verbrauch  an  Kohle  19  kg  per  Kilometer.  Das  Ergebnis 
befriedigte  sämtliche  Mitglieder  der  Kommission.  Demnächst 
soll  der  8 1  o  1 1 « 'sehe  Motorwagen  bei  der  Betriebsleitung  De- 
breezin  der  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  eingestellt  und 
in  regelmäßigen  Betrieb  genommen  werden. 


CH  RONIK. 

Gesangverein   Usterreiehischer  Eisenbahn beamlen. 

Anläßlich  des  25jäbrigen  Jubiläums  wurde  dem  Gesang  vereine 
vom  „Kaiserjubilänras-Wohltatigkeitsverein  für  Töchter  von 
Bediensteten  der  Staatsbahnen  *  in  Wien  in  Anerkennung 
seiner  Verdienste  um  die  Förderung  dieses  Vereines  durch 
Veranstaltung  von  Wohltätigkeitskonzerlen  durch  die  Protek- 
torin Fräulein  Irma  v.  Wittek  ein  reich  in  Gold  gesticktes 
Fahnenband  in  den  Vereinsfarben  weiß-rot  gespendet. 
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Eisenbahnverkehr  im  Monate  August  1904  und 
Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  acht  Monaten 
1004  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1003.  Im  Monate 
Angin t  1904  wurden  nachstehende  nene  Eisenbahnstrecken 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  1.  August  die  schmalspurige,  18'164  Am  lange 
elektrische  Lokalbahn  Wilten  —  Fulpmes  (Stubaitalbabn)  im 
Betriebe  der  Lokalbahn  Innsbruck- Hall  l.  T.; 

am  22.  Angost  die  O  l  60  km  lange  Gelelseschleifc 
von  der  Linie  am  Borgring  durch  die  Volksgartenstraße  zu 
der  bereit«  bestehenden  Linie  in  der  Hansenstraße  der  elektri- 
schen Straßenbahnen  der  Gemeinde  Wien. 

A.  Haupt-  und  Lokalbahnen. 

Im  Monate  August  1904  worden  nof  den  Österreichischen 
Haupt-  und  Lokalbahnen  18,060.688  Personen  und  9,199.731  t 
Güter  befördert  und  K  59,175.493  vereinnahmt,  d  i.  per 
Kilometer  K  2870. 

Im  gleichen  Monate  1903  betrug  die  Einnahme 
K  59,010.555  oder  per  Kilometer  K  2914;  m  raultlert  daher 
für  den  Monat  Angost  1904  eine  Abnahme  der  kilomelrischeu 
Einnahmen  um  1'5%. 

In  den  ersten  acht  Monaten  1904  wurden  aof  denselben 
Bahnen  1 15.304.828  Personen  und  70,674  154  t  Güter  be- 
fordert und  K  420.859.659  vereinnahmt. 

In  der  gleichen  Zeitperiode  1903  betrag  die  Einnahme 
K  411,329.957.  Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der 
österreichischen  Hanpt-  und  Lokalbahnen  für  die  achtmonat- 
liche Bctriebsperlode  des  laufenden  Jahres  20.576  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1903  dagegen  20.166  km  betrug, 
so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  Kilometer 
für  die  erwtlhnte  Zeitperiode  1904  auf  K  20.454  gegen 
K  20.397  im  Vorjahre,  d.  1.  um  K  57  günstiger,  oder  auf  das 
Jahr  berechnet,  per  1904  auf  K  30.681  gegen  K  30  596  im 
Vorjahre,  d.  i.  um  K  85,  mitbin  am  0'3H,,'o  günstiger. 

Die  Unfälle  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen 
im  August  1904.  Im  Monate  Angost  1904  sind  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  4  Entgleisungen  auf  freier  Balm  (davon 
3  bei  personenführenden  Zügen),  7  Entgleisungen  In  Stationen 
I  davon  2  bei  personeufnhrendeii  Zügen),  nnd  1  Zusammenstoß 
und  0  Strolfungen  in  Stationen  (davon  1  Streifung  bei  einem 
personenfiihrenden  Zuge)  vorgekommen.  Bei  diesen  Uufalleu 
wurde  ein  Hahnbediensteter  erheblich  verletzt. 


Stand  der  Eisenbahn  bauten  in  Österreich  Ende 
August  1904.  l>ie  Baubewegung  anf  den  österreichischen  Eisen- 
bahnen ergibt  mit  Schloß  des  Monates  Angnst  1904  folgendes  Bild. 
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Kk  sind  üotiach  durch  den  Baubeginn  der  I^kalbahn 
Meian  Mals  ( Vinnchgaubahn)  69  6  km,  dann  einer  Teilnlrer-ke 
der  Lokalbahn  Kilchberg  a.  d.  Pielach— MatiuZell-  Guliwerk 
7'H  km,  ferner  einer  Linie  der  elektrischen  Straßenbahn  in 
Prag  O  fi  km  und  einer  Linie  der  elektrischen  Straßenbahnen 
in  (tabloiir,  11  km,  somit  09-l  km  Lokal-  und  Kleinbahnliiiien 


|  zugewachsen,  dagegen  dorch  die  Bauvollendung  der  elektri- 
I  sehen  Lokalbahn  Imisbrnck-Fulpmes  (Stubaitalbabn),  welche 
am  1.  Augast  1904  eröffnet  wurde,  18'0  km,  and  durch  die 
Bauvolleudiing  einer  Linie  dtr  elektrischen  Straßenbahnen  in 
Wien,  0°2  ktn,  somit  18*2  km  Lokal-  und  Kleiubahnlinien  ab- 
gefallen. Es  verblieben  sonach  am  Schlüsse  des  Monats  August 
1904  an  Hanptbahnlinien  559  2  hn  nnd  an  Lokal- und  Klein- 
bahnlinien 397  1  km  in  Bauausführung. 

Hervorzuheben  wäre  noch,  daß  die  Lokalbahn  Przeworsk 
(Bacborz)  — Dynöw  am  1.  September  eröffnet  wurde;  ferner 
daß  der  Sohlstollen  vortrieb  bis  31.  August  1904  betrug,  n.  zw. 
beim  Tauerntnnnel  Nordseite  1576  m  und  fertige  Tnnoel- 
mauerung  494  m  (gegen  1419  m  und  468  m  im  Vormonate) 
nnd  Sildseite  747  m  (gegen  725  wi  im  Vormonate);  beim 
Karawankentnnncl  Nordseite  4263  m  und  fertige  Tunnel- 
inauerung  2890  m  (gegen  4106  m  nnd  2830  m  Im  Vor- 
monate) nnd  Südseite  2893  m  nnd  fertige  Tiinnelmaaernng 
1780  m  igegen  2786  ni  und  1730  m  im  Vormonate)  ;  beim 
Wocheinei  tnnnel  Nordselte  3544  m  und  fertige  Tunnelmauerung 
3075  m  (gegen  3544  m  nnd  2910  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 2790  m  und  fertige  Tunnelmauernng  1741  »i  (gegen 
2790  m  und  1703  m  Im  Vormonate)  nnd  heiin  Boßrocktujinel 
der  Phyrnbahn  Nordseite  1540  m  nnd  fertige  Tonnelmauerong 
1164  m  (gegen  1540  m  und  1164  m  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 1522  m  und  fertige  Tunnelinauernng  1275  »i  (gegen 
1426  m  und  1140  m  im  Vormonate)  und  eudlich,  daß  beim 
Wochelncr  Tunnel  am  31.  Mai  1904  der  Tunneldnrchscblag 
erfolgte. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  September  1901. 

I.  Eigene  nnd  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslttnge  8709  km. 

Im  September  1904  wurden  4,857.700  Personen  nnd 
3,080.200  t  GUter  befördert,  wofür  eine  Einnahme  von 
K  7,344.000,  bezw.  16,195.900,  zusammen  K  23,539.900 
(-f-  K  491.778  gegen  September  1903)  erzielt  wnrdu. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  vereinnahmten  im 
Monate  .September  die  westlichen  Staatsbahnen  an«  der  Per- 
sonenbeförderung K  5,465.300  (3,870.900  Reisende),  ans  dem 
Gütertransporte  K  11,569.800  (-.',412.900  f),  die  östlichen 
Slaatsbahncn  aus  dem  Personenverkehre  K  1,878.700 
(986.800  Reisende),  aus  dem  Güterverkehre  K  4.626. 10O 
(667.300  0. 

Wird  das  Gesamtergebnis  beider  Staatsbaknnetze  im 
Monate  September  1.  J.  dun  definitiven  Einnahmen  derselben 
im  gleichen  Monate  deH  Vorjahre»  gegenübergestellt,  so  ergibt 
sich  im  Personenverkehr*  eine  Mindereinnahme  von  K  199.206 
(  85.800  Reisende),  aus  der  Güterbeförderung  eine  Mehr- 
rinnahme  von  K  690.984  (+  116.500  /)- 

Ein  Minderergebnis  aus  der  Personenbeförderung  weisen 
nor  die  westlichen  Staatsbahuen  und  zwar  im  Betrage  von 
K  222.640  I  -  99.000  Reisende)  ans,  während  diu  östlichen 
Linien  eine  geringe  Mehreinnahme  von  K  23  434  (-4-  13.200 
Reisende)  erzielton.  Zu  dem  höheren  Ergebnisse  des  Güter- 
verkehre«  trogen  dio  westlichen  Staatsbahuen  K  600.917 
(  |  96.900  «),  die  östlichen  Staatsbanken  K  181.037 
(-f-  19.600  0  bei. 

Her  Ausfall  in  den  Einnahmen  des  Personenverkehre» 
steht  zum  größten  Teile  mit  den  kühlen,  regnerischen  Witte- 
rungavcrbältiilasen  des  Monats  September  1.  J.  im  Zusammen- 
hange. Die  beträchtliche  Mehrcinnahme  des  Giiterverkehres 
der  Westlichen  Staatsbalinen  tindet  ihre  Hegrlitidnnp;  einesteil» 
in  der  stttrkeren  Beförderung  von  Kohle  nach  in-  nnd  aus- 
ländischen Stationen,  besonders  via  Moldau,  andernteils  aber 
anch  darin,  daß  im  September  v.  .1.  der  Verkehr  anf  den 
i  Alpenbahnen  infolge  Hochwasserschaden  vielfach  benachteiligt 
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worden  war,  wonach  den  Ergebnissen  dieser  Linien  niedrigere 
Vergleicbsziffern  ans  dem  Vorjahre  gegenüberstehen.  Den  öst 
lieben  Staatfbabnen  erwachs  die  aasgewicsene  Mehreinnahme 
zumeist  ans  der  Hebrbefordernng  von  Holz   nnd  Getreide, 
dann  auch  von  Obst  and  lebenden  Tieren. 

II.  Wiener  Stadtbah  n. 
Betriebslange  38  X-»«. 

Im  gleichen  Monate  wurden  auf  dieser  Bahn  2,254.200 
Personen  und  48  200  t  Güter  befördert  nnd  hiefllr  K  306.200, 
bessw.  63.100,  zusammen  K  309.300  (—  31.396  gegen  1903) 
eingenommen. 

Anf  Grund  der  provisorischen  Ermittlang  ergibt  sich 
im  Monate  September  1904  aus  der  Personenbeförderung  der 
Wiener  Stadtbahn  gegenüber  den  definitiven  Ergebnissen  de» 
selben  Monats  im  Vorjahre  eine  Mindereinnahme  von  K  39.382 
(  -  335.100  Reisende),  ans  dem  Gütertransporte  eine  Mebr- 
einnahme  von  K  7986  (-f  9000  f). 

Die  Gesamteinnahme  vom  1.  Janner  bis  30.  September 
1904  zeigt  gegenüber  der  definitiven  Einnahme  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres  im  Personenverkehr»  einen  Ausfall 
von  K  260.820  (-  943.500  Beisende),  im  Güterverkehre 
eine  Zunahme  nm  K  57.144  (-(-  116  800  C. 

Belriebsergebnlsse.  Länge  und  Fahrhetriebsmittel 
der  Schweizerischen  Eisenbahnen  1902.  Die  bauliche 
Lange  sämtlicher  dem  iiffentlichen  Verkehre  dienenden  Eisen- 
bahnen in  der  Schweiz  beträgt  nach  der  soeben  erschienenen 
Schweizerischen  Eisenbahnstalist ik  4253  hu,  hiozu  kommen 
noch  die  von  schweizerischen  Eisenbahnen  betriebenen  Im 
Auslände  gelegenen  Strecken  mit  zusammen  93  km  ;  die  Be- 
tricbaUtnge  betragt  4319  Am.  bezw.  96  km. 

Am  Ende  des  Jahres  betrog  die  Zahl  der  Lokomotiven 
1296  Stück  (0  321  auf  den  Bahn-Kilometer)  mit  5824  AchBen 
(1444  per  *wt)  und  308.169  l'S  (913  per  km);  die  Zahl 
der  Personenwagen  3006  Stück  (2  02  per  km)  mit  142  522 
Sitzplätzen  (35*34  anf  das  Bahn- Kilometer) ;  Güter-  nnd  Ge- 
päckwagen 14. 130  Stück  mit  28.388  Achsen  (7  04  auf  deu  hm) 
nnd  164.525  t  Tragkraft  (40*79  t  per  Bahn-Kilomettr). 

Die  Lokomotiven  haben  38,490.121  Lokomotiv-Kilo- 
meter  (30.437  per  Maschine);  die  Personenwagen  258,845.774 
Achs-Kilometer  (32.599  per  Achse);  die  Lastwagen  4  i  0,348.060 
Achs-KUometer  (14.246  per  Achse)  geleistet.  Alle  Wagen 
zusammen  haben  701,827  823  Acbs-Kilometer  zurückgelegt. 
Geführt  wurden  24,493.230  km  Personenzüge,  6,303  813  km 
Güterzüge,  im  ganzen  30,797.043  km. 

Reisende  sind  gefahren  10,011.136  (16  36%)  einfache 
Fahrt,  20,887.557  (43*94%)  Hin- und  Rückfahrt,  24,288.381 
(39*70°/«,)  zu  ermäßigten  Taxen.  Die  erste  Klasse  wurde  von 
030.494  (1  04%),  die  zweite  Klasse  von  8,600.849  (14 -15%) 
und  die  dritte  Klasse  vou  51,889.731  (84*81%)  Reisenden 
benützt;  die  Gesamtzahl  der  Reisenden  betrug  t>  1 , 187.074 
(15*627  auf  den  Bahn-Kilometer).  Personen-Kilometer  siud 
gefahren  worden  im  ganzen  1. 284, 595. 630,  auf  den  Bahn- 
Kilometer  328  075,  anf  den  Zngs-Kllotneter  52*4  nnd  aul 
den  Aebg-Kllomcter  4*80.  Die  mittlere  Ausnutzung  der  Sitz- 
plätze betrug  27-46%,,  jeder  Reisende  bat  im  Durchschnitte 
20*99  km  befahren. 

Befördert  wnrdeu  im  ganzen  Güter  einschließlich  Gepäck 
und  Tieren  12,444  131  t  (3  178  I  per  Bahn-Kilometer).  Die 
mittlere  Ansnützimg  der  Tragkraft  betrug  31*1%  nnd  jede 
Tonne  hat  im  Durchschnitt  66-76  km  befahren. 

Die  Betriebseinnahmen  ergaben  aus  dem  rcrsoiieovet- 
kehre  im  ganzen  00,722.123  Frcs.  (auf  den  Balm-Kilometer 
15.508  Frcs,  anf  den  Zngs-Kilometer  2*48  Frcs.,  auf  den 
Achs-Kilometer  22  08  Cent.,  anf  den  Reisenden  0*99  Frcs., 
für  den  Beisenden  und  Kilometer  4*73  Cent  );  die  Einnahmen 
ans  dem  Personenverkehre  betragen  43  67%  ans  den  ge- 
Transporteinnahmen.  Der  Gesamtertrag  ans  dem  Ge- 


päck- nnd  Güterverkehro  ergab  78,637  894  Frcs.  (20-083  Frcs. 
per  Bahn  Kilometer,  2*65  Frcs.  für  den  Zngs-Kilometer, 
15*92  Cent,  für  den  Achs- Kilometer  und  9*47  Cent,  für  die 
Tonne  und  Kilometer);  in  Prozenten  der  ganzen  Transport- 
en kommen  auf  den  Gepäck-  and  Güterverkehr  stn- 
56*43%. 

Die  Gesamteinnahmen  betragen  147,089.017  Frcs. 
(37.565  für  den  Bahn-Kilometer,  447  für  den  Nutz-Kilometer 
und  19-31  Cent  für  den  Achs-Kilometer. 

Die  Gesamtausgaben  belaufen  sich  im  ganzen  anf 
89,976.683  Frcs.,  u.  zw.:  Allgemeine  Verwaltung  3,779*359  Frcs. 
14*72'/,,  der  reinen  Betriebskosten),  Unterhaltung  und  Auf- 
sicht der  Bahn  16,265.747  Frcs.  (20*30%  der  reinen  Be- 
triebskosten). Expeditous-  nnd  Zugsdienst  25,018.148  Frcs. 
(31*23%),  Fahrdienst  35,043  034  Frcs.  (43  757«  der  reinen 
Betriebskosten);  die  reinen  Betriebskosten  betragen  80,106  288 
Franken  (20  458  Frcs.  anf  den  Bahn-Kilometer,  2  6  Frcs. 
auf  den  Zngs-Kilometer,  2  44  Frcs.  auf  den  Nutz-Kilometer, 
10*51  Cent,  auf  den  Achs-Kilometer);  89  03%  der  Gesamt- 
ausgaben und  57  48%  der  Gesamteinnahmen;  zu  den  reinon 
Betriebskosten  kommen  noch  9,870.395  Frcs.  verschiedene 
sonstige  Aasgaben.  Von  den  Goanmtatisgaben  ergeben  sich 
22  979  Frcs.  auf  den  Bahn-Kilometer,  2  73  Frcs.  auf  den 
Nutz-Kilometer  and  11  81  Cent  auf  den  Achs-KUometer;  in 
Prozenten  der  Gesamteinnnhmen  betragen  die  Gesamtausgaben 
«1*17%.  Der  (  berschnß  der  Gesamteinnahmen  über  die  Ge- 
samtansgaben beträgt  57,112.934  Frcs.  (14.586  Frcs  für  den 
Bahn-Kilometer,  1*85  Frcs.  für  den  Zugs-Kilomeler,  1*74  Frcs. 
für  den  Natz-Kllometer  and  7*50  Cent,  für  den  Achs-Kilo- 
meter), in  Prozenten  der  Gesamteinnahmen  38.83%. 

Das  Anlagekapital  beträgt  im  Jahresdurchschnitte 
1.520,011  004  Frcs.,  der  Reinertrag  (Cberschuß  abzüglich 
Aufwand  für  Verzinsnngen  u.  s.  w.  52,026.960  Frcs.,  somit 
betragt  die  Verzinsung  3-423%. 

An  Personal  wurden  beschäftigt  1236  bei  der  allge- 
meinen Verwaltung,  8175  bei  der  Daterhaltung  und  Aarsicht 
der  Bahn,  12.120  im  Expeditions-  und  Zngsdicnste,  8433  im 
Fahr-  und  WetkatAtteudienst,  zusammen   29.963  Personen, 
.  macht    für  den    Bahn- Kilometer    7*54  Personen    nnd  für 
!  10.000  Frcs.  der  gesamten  Betriebskosten  2*04  Personen. 

Der  Vermögensbestand  der  sämtlichen  Unterst  ützung»- 
kassen  belief  sich  auf  44,904.126  Frcs.,  unterstützt  worden 
im  Berichtsjahre  2508  Mitglieder  mit  2,297.792  Fres. 


LITERATUR. 

Internationaler  Straßenbuhn-  nnd  Kleinbahn-  Verein . 

E.  A.  Ziffer,  Bericht  Uber  den  Automobilismus  (Selbstfahr- 
wesen) im  Verkehre  auf  Eisenbahnen  im  allgemeinen  nnd 
insbesondere  anf  Lokalbahnen  and  Kleinbahnen. 

Der  vorgenannte  Bericht  erweckt  das  höchste  Interesse 
jedes  Fachmannes  und  Interessenten  vor  allem  durch  seine 
Reichhaltigkeit.  Es  gibt  wohl  heut«  kaum  ein  Selbst- 
fahrer System  in  irgend  einem  Staate  des  Kontinents  oder  der 
nenen  Welt,  welches  in  diesem  Berichte  nicht  die  ihm  ge- 
bührende Beachtnng  gefunden  hätte  und  ist  es  bei  dem  Um- 
stände, daß  heute  noch  kein  erschöpfendes  Werk  Uber  Motor- 
wagen für  Eisenbahnen  existiert,  nur  zn  bedauern,  daß  dieser 
Bericht  in  seiner  vorliegenden,  oder  eventuell  noch  etwas 
erweiterten  Form  nicht  durch  den  Buchhandel  allgemein  zu- 
gänglich ist. 

Abgesehen  von  seiner  Reichhaltigkeit  zeichnet  sich  der 
Bericht  noch  -  wie  bei  der  unbestritten  anerkannten  Autorität 
des  Verfassers  auf  dem  Gebiete  des  Lokal-  und  Kleinbahn- 
wesens nicht  anders  zu  erwarten  war  —  durch  die  abgeklärte 
und  fachliche  Beurteilung  der  Motorwagen  frage  im  allgemeinen 
ans.   Dieser   objektiven  Haltung  gemäß,  spricht  sich  auch 
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Ziffer  in  seinem  Resümee  dabin  aas,  daß  bei  voller  Aner- 
kennung der  hoben  Wichtigkeit,  welche  die  Frage  des  Motor- 
wagenbetriebe« heute  bereit«  erlangt  bat,  die  Frage,  welche 
Betriebssysteme  und  welche  Triebkraft  auf  diesem  Gebiete 
zur  Anwendung  zu  gelangen  haben,  ein  abschließende«  Urteil 
nicht  zulaßt.  S. 

Handbuch  zur  Güterklussiflkation.  des  Tarife« 
Teil  I  der  öaterr.-ung.  und  bosa.-herzegow.  Eiaeabahnen. 
Von  Ingenieur  Hermann  H  II  1 1  e  r,  Hascbiuenkommlssär  der 
Südbahn.  Selbstverlag  des  Verfassen.  Preis  7  K. 

Der  Zweck  dieses  Baches  ist  die  Vermeidung  falscher 
Deklarationen  auf  den  Frachtbriefen  und  der  hledurch  in- 
volvierten PBnalgebuhren,  sowie  Vermeidung  von  navarlen 
durch  ungeeignete  Verpackung,  Verladung  oder  Zuladung, 
möglichste  Ausnutzung  des  Laderaumes  der  Wagen  und  der 
Lagerräume,  ferner  die  Angabe  von  Daten  für  Wertdeklaration 
und  internationalen  Verkehr. 

Die  einzelnen  Handelsartikel  sind  nach  ihrem  techno- 
logischen Zusammenhang  angeordnet,  so  daß  die  bei  jeder 
Produktion  vorkommenden  Artikel  zusammenhangend  angeführt 
sind.  Die  näheren  Angaben  sind  stets  bei  jener  Produktion 
dargestellt,  von  welcher  der  einzelne  Artikel  in  Verkehr 
gesetzt  wird.  Überall  ist  auch  die  französische  und  italienische 
Kenennung,  Nummer  des  statistischen  Anmeldescheines  für 
Einfuhr  und  Ausfuhr,  der  Wert  loco  Erzengungsort,  loco 
Zollgrenze,  eventuell  loco  Wien,  Verpackungsart  und  Voluin- 
gewicht,  Aggregatzustand,  Farbe,  Provenienz  und  Verwendung 
beigesetzt. 

Dies  Buch  erscheint  demnach  als  modernisierte  und 
technologisch  gruppierte  Neuauflage  des  „Waren- Wert- Ver- 
zeichnis" desselben  Verfassers  und  zweifellos  geeignet,  allen 
am  Verkehrsleben  Beteiligten,  rasche,  wichtige  nnd  oft  recht 
schwer  anderwärts  zu  erhaltende  Auskünfte  zu  verschaffen 
und  ist  daher  als  eine  verdienstliche  Leistung  dea  fleißigen 
Verfassers  zn  begrüßen. 

„I  ber  Laad  and  Meer",  die  bekannte  illustrierte  Zeit- 
schrift (Stuttgart,  Deutsche  Verlags-Anstalt)  beginnt  soeben 
Ihren  47.  Jahrgang,  und  das  vorliegende  erste  Heft  bekundet 
das  erfolgreiche  Bestreben,  den  weitesten  Kreisen  unseres 
Volkes  die  Kenntnis  guter  Werke  der  Literatur  und  bedeutender 
Schöpfungen  der  Malerei  und  Plastik  zu  vermitteln.  Das  erste 
Heft  wird  zur  Ansicht  auf  Verlangen  kostenlos  geliefert. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Samstag,  deu  19.  November  I.  J.,  8  Uhr  abeada,  findet  der 
erste  Vergnügungsabend  in  der  Saison  1901/06  unter  Be- 
teilung  von  Damen  stau,  fUr  welchen  bedeutende  KdeeUer  ihre 
Mitwirkung  zugesagt  haben. 

Bei  der  am  SS.  Oktober  abg cbsiteiien  außerordentlichen  General- 
versammlung wurde  zum  Vizepräsidenten  Herr  k.  k.  Regierui-gsrat 
August  Bitter  v.  L  o  e  b  r.  Zeutral-lnapektor  der  k.  k.  prir.  Kaiser 
Kerdiuands-Nordbabn,  und  als  Mitglied  des  AussehnCrates  Herr 
Berthold  Kriser,  Ingenieur  der  b.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinand 
Nordbabu  gewählt.  

Da«  Exkursion*-  und  Geselligkeitakomitee  hat,  gestutzt  auf 
den  Anklang,  den  die  Einführung  von  Saisonkarten  bisher  gefunden 
bat,  beschlossen,  such  heuer  wieder 

Saisonkarten 

zur  Ausgabe  gelangen  zu  lassen,  welche  für  alle  unten  angefahrten 
Verauttsttuogen  Geltung  haben. 

Eise  Reihe  hervorragender  Kräfte  hat  bereits  die  Mitwirkung 
au  den  diesjährigen  Veigangnngsabenden  zugesagt,  so  daß  den 
t'lubmitgliedern,  deren  Angehörigen,  sowie  den  eingeführten  Gasten 
gewiß  recht  angenehme  und  genußreiche  Abende  in  Aussicht  gestellt 
werden  klinneu. 


Das  Komitee  erlaubt  sieh  hieza  höflichst  einmladen  und 
gleichzeitig  zu  bitten,  durch  zahlreiches  und  insbesondere  auch  durch 
regelmäßiges  Erscheinen  den  Clubabenden  den  angestrebten  Charakter 
familiärer  Faste  zu  verleihen. 

Programm: 

1.  Vergntitfungfabeud  nnter  Beteiiigang  von 

Damen  19.  November  1904 

9.  Sylvesterfeier  unter  Beteiligung  von  Damen   39.  Dezember  1904 

3.  Vertrnü^uDguabend  unter  Beteiligung  vou 

Damen  14.  Jänner  1905 

4.  VerKnUcnoKsabeud  nnter  Beteiligung  von 

Damen,  mit  Tanz  ia  Februar  I90fi 

5.  Kostomabend  nnter  Beteiligung  von  Damen   II.  März  1905. 

Preise  der  Saisonkarten:*) 

»)  Karten  fdr  Mitglieder  K  2. 

4)  Für  Angehörige  der  Mitglieder    .    „  4. — 

insoweit  von  dem  Clubmitgliede  höchstens  drei  Saisonkarten  für  An- 
gehörige gelbst  werden.  Jede  weitere  Saisonkarte  kostet  K  6. — . 

Außerdem  kommen  noch  für  den  Fall  dm  Brauche*  einzelner 
Abende  Einrelkivrten,  und  awar:  a)  fdr  Mitglieder  per  Person  und 

Abend  KI.-;J)ftr  Angehörige  nnd  eingeführte  Gäste  K  2  zir 

Ausgabe. 

Bei  dieser  Gelegenheit  erlaubt  sich  das  gefertigte  Komitee 
neuerlich  darauf  hinzuweisen,  daß  in  Hiuknaft  für  die  ob^nannten, 
in  das  Wiuterprogramm  fallenden  Clubabende  keiae  separaten  Ein- 
lidungea  zur  Versendung  gelangen  werden,  da  einerseits  die  Besitzer 
von  Salxonknrten  durch  die  auf  der  Bückseite  dieser  Karten  ver- 
zeichneten Abende  von  denselben  bereits  Kenntnis  haben  werden, 
andererseits  die  Veranstaltungen  des  Clnb  jeweilig  ia  der  Clnbzeitnng 
nnd  In  den  Tageeblättera  angezeigt  werden. 


Die  neue  Telephonnummer  für  den  Clnbaekrettr  — 
außer  den  Aratsstunden  im  Club  —  ist  ab  Oktober  1904: 
19.188. 


•)  t>.r  K.n.nT.tt.of  Ao<M  autiehlltSlioh  Im  CUbMkfourlat  •<«!. 


Reihe  I.  Enthalt  Sonder-Abdrfleke  umfangreicherer  Artikel  aus  der 
„österr.  Eisenbahn-Zeitung". 

Reihe  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganier  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 

I.  Rslbs,  1.  Heft:  „Die  Elseaaahe-TarifteohahV'  von  Emil  Rank, 

Inspektor  der  k.  k.  priv.  Ostecr.  Nordwest bahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

9.  neft:  „Ole  Slcheruaasinlaoea  der  Wlsasr  Stadtbahn". 
Vou  Hugo  Koestler,  k.  k.  Ober-Baurat.  Ladenpreis  K  1JK). 

3.  Heft:  „Die  Umgestaltnng  der  Eisenbahngiitertarife  Öster- 
relebs."  Eine  Stadie  zur  Frage  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
babnen.  Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Heinrieh  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1*90. 

4.  Heft:  . Grund jüq«  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienstes.*  Von  V.  G.  Bosshardt,  Ladenpreis  K  1-40 

f>.  Haft.  „Osa  Lokalbahnwesen  in  Österreich*',  von  Karl 
Paseber,  k.  k.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  1"20. 

6.  Heft:  „Die  Eisenbahnen  im  Dienste  des  Krieges"  und 

moderne  Gesichtspunkte  für  deren  Ausnutzung.  Von  Eduard 
Zanantoni,  k.  k.  Oberstleutnant  im  Geoeral^intkorps.  Laden- 
preis K  —-90. 

7.  Heft:  „Kemaientar  zur  aeaen  Signalordnang  und  za  den 
neuen  Grundlagen  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdiasjet". 

Von  Ludwig  Freund,  k.  k.  Rrgierungsrat.  Ladenpreis  K  180. 

II.  Reihe,  Baad  1:  „Das  bsterrciohitofa-snaarisehe  and  Internationale 

Elsenbahn-Transportrecht"  von  Dr.  Franz  Hilscber,  Bureau- 
Vorstandstellvertrater  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinanda-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  6J». 
Das  Clubeearetarlat  vermittelt  den  Beza«  dieser  Werke. 


EiKfflit«^^»«^^^ VetU^d«  a»b  Fttr  dl.^l^tjon^«iMnwortl>oh  WU«  v'ßJsiT  llr  Nr  » 
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K.  k.  österreichische  Staatibahnen. 

K  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Eröffnung;  dar  Haltes  toi  lo  Vojakl  Dol. 

Am  16.  Oktober  I.  J.  wnrde  die  zwischen  der  Haltestelle 
Brotnice  nnd  der  Betricbsatuweiche  Mihaniei  (SUddalmatiuiicbe 
Suatubahnen  im  Betriebe  der  bosuisch-herxegowinischen  Staats- 
bahnen)  gelegene  Halte« teile  Vojski  Dol  für  den  Pertonen-  and 
»epäcksverkebr  er&ffnet 

Die  Fahrkartenausgabe  findet  vorläufig  im  Zuge  nnd  die 
Ctepacksabfertigang  im  Naehiablnogawege  statt. 


«  Tell-Chocolade  * 

ist  die  Ton  Feinschmeckern  bevorzugte  Marke. 


Lokalbahn  Polna-Stecken  -  Polna-Stadt. 

Mit  Oiltigkeit  Tora  Tage  der  Betrifbxerflfronng  gelangt  ein 
Tarif,  Teil  IT  für  den  Perionen-,  (ieplck-,  Eilgut-  nnd  Fracbteuver- 
kehr  aar  Einftthrang. 

Exemplare  diene«  Tarifes  werden  bei  der  unterzeichneten  Ver- 
waltung erhältlich  sein. 

IMe  Direktion  der  k.  k.  prlr.  Ssterr.  Nordwestbahn, 
all  betriebfUhrende  Verwaltung  dreier  Lokalbahn. 


IL  k.  pjjj,  Sudbihn 


=  Soeben  beginnt  au  erscheinen :  = 

|i*jW^Wnä9     Sechste,  gänzlich  neubearbeitete 
ÜLjk2^b^a*J           'lnd  vermehrte  Auflage. 
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Grosses  Konversations- 
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Ein  Nachschlagewerk  des  s^aTVj^Z 

allgemeinen  Wissens.  ^V7i^K\ 

a 

OOO'll 

20  Bände  in  llalblrdrr  gebunden  zu  jt  10  Mark. 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 

Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  in  Leipzig  und  Wien. 

«  «  Teil -Apfel  %  % 

wirkt  überraschend,  zerfallt  beim  Aufschlagen  in  SO  gleiche  Schnitte. 
Fabrikanten:  HARTWIG  &  VOGEL,  Bodenbnch  a.  E. 
Iftiiarrl  iilltinw      Filiale:  WIEN,  I.  KtllliTtt  20.     Ot»r«ii  •'**u<**- 


Gessel  reinigung  —  ein  Kinderspiel 

Original-flnticopposiVum 

vi»  Frischauer  &  Comp.,  Wien  VI  i 


echnikum 

,$.relitz,im<w. 


Eintritt  ^Kn'.kjrturM.' 
Au. tritt  liatti.tl(tl»Udi«.  kiML.I 
|täaii»h  i  Hteh-n.Tlelb»u.  UmiuT 
I  tiiwiomr.  TiwaliniJ 

Praftm  rTiÜL  Be,^f^U*'l 


Trierrrunm-Adr«»»«  1 
,.Z«m«nlv«rl>»tiJ  CanovagaaM  WImi" 
Telephon  Hr.  M4]  Inlerurbin. 


Dan 

Zentral- Verkaufü- Bureau 

du« 

Ucrbandcs  österr. 
Portland- Zement- 
=  Tabriken  = 

Wien,  IV  1,  Lothringerstraße  10 

(Hau  dtr  K»ur»n»»«»»fl) 

offeriert  Prirna  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Öaterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereine»  weit  übertreffender  Qua- 
lität uus  seinen  in  den  verschiedenen 
Kronlilndern  der  Monarchie  gelegenen 
Portland- Zement -Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  grüüten 
Bedarf  nach  allen  Relationen  stets  promp- 
test  zu  decken. 


Goog 


Der  Inhalier  des  osterr.  Patente*  Nr.  8022  vom  15.  No- 
vember UHU  betreffend: 

„Einrichtung  für  die  elektrisch« 

Beleuchtung  von  Eisenbahnwagen4' 

wünscht  behufs  Fabrikation  dos  patentierten  Gegenständen  mit 
österreichischen  Fabrikanten  in  Verbindung  zu  treten.  Derselbe  ist 
gerne  bereit,  das  Patent  zu  verkaufen,  Liteuien  zu  erteilen,  sowie 
andere  Vorschläge  der  in  Frage  stehenden  Erfindung  entgegen- 
zunehmen. 

Gefällige  Anträge  befördern  bereitwilligst:  I ■  :l lt.  t.  Moeller 
k  Hardy,  Patentanwälte,  Wien,  I.  Rlemcrgtww  1& 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.  t.rrr-.cnn.-  »0  U  H »fkf rl(SU(kll»l  »Urr  Art.  wt«: 
I>r*lillnU»,  ul  mir  Hudaapnoft-,  Ifatulr-,  Balm-,  Dnpp.lbolaao-, 
PI».-,  Pu«»r-,  Walm-,  W««tiik.|.  «ad  Loao<BaU>r*.d«r-llrrkbäika.  Haar 
■Sl'kts»:  nid  iw»r:  Fr.irt.li.cda  Doppal..  W».d-,  fral.Ubrn.l«  Radial  , 
Wandra/llll.  und  borlamUI«  Bakraaarbia«!.  Plubobal-,  Rhapln«.,  Stern-, 
Hall. mitral  .  8<h».f-  und  Looh-,  RlMhkuat.nbob.l-,  BtocliM««-.  ScKre.it« 
aehnald  .  WilaOT»s.'aa-Fn.la-,  Kailinith  Fr»la-  und  L*>(lochli.>lir-,  aewi«  »In- 
fach»  »r»ia-Maa*M»w.  Oilrlr  und  St.bbnla.n-,  Aabobr-  aowta  Karsai- 
a^fimdinb  Apparau.  rsalni  r  •  R.ndalara.  Loa»!.,  Br.lt-  and  IV.pp.l- 


Walawnrk*. 


Ii! 


IS  Madaillm  «  Auaieichnnngan:  t'arla, 
1/r.nd.n ,Wln,rtt. liri.Br  s«;d  Kidallv 

Hin,  XVI  .  OlUknair,  I'nnprlnd^.  7. 
S>4eri  :  |V.PftV»ril#Mlr.  3<4iafth*t>t 

«mj>ri*t  lt  ptt,  J*lou«i#o  uhn*<fSticai> 
_  _     .        _        htmüttg  NBI  Vn-rbMuJeT,  llolvron- 

T  ^ ~^~:^m** r-g^v  latiilJ.J  I  I -»ix,  Rollhalk««  m  Uair,  Stahlwdl- 
'         ■  m  i  U-t.-SL  .Iii.»  L-ti  mit  n»t.  Kta-Mhand' 

foliranff  iniUlt  der  B  ledoma»,  So>nn.'tipl.ac'i<f'Ti  mit  Ma*rhin»abMrl<Mj  oder  V*  terioff, 
Koll*rhat*«An<l»i  Könr>tttir>n«  Karton«;  fjtrJaruba-,  lltirnau  Kii«t*n  mit  K<.lib*lk«a  , 
Aber  flochten«  Lufut&g- VrrtchJiei«r  fnr  Y  «unter  and  Türen  ,  Trailagt-n  tMaaTtftftlteH 
rar  BrvhitektoDt-t&iaii  V«rkl«iduiift  *©n  tVavrniaa^ro,  Wlr>t*ra^rt»n.  I.»vb«mg4riiT«ni 


Glaserdiamanten. 

Jo.ef  LÄgrädy  SSä;«L: 

a1r»Jk  IM.  V.rtr»tiuw  und  T.air«  dar  8rl^«l-  und  8pl*ir4a;Uaf.br.k  «n 
Wtll  «  Sl.tka,  Prag.  »Ha  Mai«,  .„  I  Gros.,  gutta.,  .».l  racaltlari.r 
Si.i.»»l  «ad  MMjfillW  bllt.  at.t»  la^TOd.  I.l»f.t»at  dar  SU...  Kl..». 

•»«  Martas-W.rk.iAM.il.  lilaaiatsa  für  H»ltc*l-,  Kol-  u,  lis(X>at 
Tital.la«,  Bind-  and  OTal-Srba.idnaaal.li.ai..  KallcdiaJ  DliBauUB 
Manual»»  lar  Kund-  «ad  «Tal-srk»Md«JSWllla«a.  t.«...  un*.faail.  Dia- 
mant«! fär  Hlaafakrik™  «im.  vorrätig,  l«.fanui,ij.n  lbg«i,atit«  Maina 
gm  >ad  billig  LjamatM.  leb  matba  Llnndtra  »tr  Jia  ton  n.clnam 
Harr»  Val*r  «rraadaata  und  vun  mit  forl«M<ul.  Ldgtadj'atbe 
r.naatboaa,    nach   «.lob»  dla  Simb.  tos  Im«  1>  Stahl  olar 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  T.,  TS  ienuTgai-iHe  13. 

Trlrthon  N'-  5200  —  Teleflfamm  Adresse.  Paft-ctmelcr. 


Osten.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen 


in. 


Dynamomaschinen  •  «  • 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  • 

Wiener  Installationsbureau: 


VI 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  a.  k  Bofllafarantan 
Villi  LuMIUM  Nr.  1  UllCy  l  »rabta,  PaiaU  BaalUble 

frrri.nlu.Kran,  Xantnla.  Ii  ICH         Stadt  Hlrfwll«. 

..»ÄrSnr,  Pnlioran»n,Uniform«orte».  feine 
uÄ'°  "  Ilfrroii-t.Krilerobe.Wportklelder. 

W*16wait*l«.  Pr*litlat»  umt  Zabliniibädliciil«*  fraaka.  ao? 


JULIUS  PINTSCH  ^ 

Gasmesser-,  Gasappraten-  nnö 
MaschineDfatrlL  = 


Vf. 


Einrichtungen 
f.  Eisentuhnen,  Loconotiven  etc. 

kc«<(beleaehtaaf  mlttalil  oansrimlnam  Odn». 

Oelsas-  und  Compresaiona-AnlaKen. 


K.  k.  rrir. 


ia>  Jal 


Wechselseitige  Brandschaden- 
Verslcherangs-Anstalt  = 

I.  BlckewtraB*  28.   


a)  Onbladn  aaint  daran  ZnbahSr, 

b)  >»klll«a  allw  Art, 

o)  B*iea«n«ifrai*i*.  ir««on  Hag.1 


rC 


Sebraubta-  und  Scbmledeiairenlabrlti-Acileiigöeiljtltirt 


TS 


Brevillier  &  Co.  n.  A.  Urban  &  Söhne 

Central  Borean,  Casia  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenitrasa«  18 

^  Er?eugting  wn  SchraBben,  Muttryn.  Sielen  u.  Schmiedewar««  clc.  ^ 


DachkonstrnkUonen  in  Holz  *  * 


Keituml«.  Urimnia.  8 


in  fast  «llen  Knlturstaaten  pa- 
tentiert In  Snttel- oder  Bogen- 
form  für  jede  Kindecknng. 

Von  HehiinliMi  und  Archib'kten 
vielfach  angewandt  zur  Über- 
dachung von  Kell  hallen.  Nil  ob. 
vVerksUHen,  Schuppen  etc., 
sind  wesentlich  billiger  als  alle 
anderen  Holz-  und  Eiaenkon- 
struktionen  und  I 
weilen  bis  40  m 

•Irl  A.rrac.i  erketeal 

aatlaaaaKkllg«  grattst 

Allaiii.|r.r  V^tr.tar  für  Oaa.tr.lcii- 
Fnanrs : 

(IMtAll  VVI.lt 

ArcliLUkt  tsnd  kems.  Rl«4lbM«  «laUr 

W\vn,  VI  J  Mittelgaiis«  S7 

rWmiuttr  &•*  AuafAhniBflmelitM. 


K.  k.  priv.  Erste  Florids- 

Lederer  k  Nessenyi, 


Fabrik 


Floridsdorf-Wien,  i 


14. 


•ilsalrrl*  .Slalairljrr.lir.l  für  Wn«-,   Abort.   u»d  K 
■  in  a.lan  Kurna.n  und  Ulrnaiiaiunaa. 


ll,r«a,  Tmllolrt, 


l'r.lt-f'oiraul  and  liriaiil.UUrr  auf  Winurk  arratla  nid  Oaak«.  las 


 FBr  den  lin.ern<eiiteil  teritiilworllkh  Annonceii-Kxpeililloii  M.  P<./«oiijl,  Wien,  IX.  Hörigasse  5. 

Klcenilaii..  HarianB.i.a  und  V.«l«  d.a  rin».  Kar  .Ii«  Rndsktine  vnwati 

6««rr.  KiMbatin.H.a.mt.'.n.  Dt  Ktaar  lllln-ihar. 


\nn  U.  Spnw  »  Co. 
Wie».  V.  B.*ltk. 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


Rfdaktion  und  Administration. 

WIEN,  I.  Esehimliftcbfwaa  II. 
T«l«f>boa  Nr.  •**- 
PoiUptrkuMu- Konto  d*r  Adtnlai- 

a*ratk>a:  Mr.  Soa.tta. 
i'.nui-ntintü  Ki mo  d«a  Clnk: 
Mr.  IM  4M. 
ÜMirtc«  wirdaa  aacta  dam  tob»  R*- 
daktKiiM-Koait««  faaf—ft—  Tarif« 

B>OB>oH«fft. 

Maaaakiipaa    w«rd«a  alaal  «or«ck- 


ORGAN 

daa 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  90.  jedes  Monates. 


Abonnement  iikl.  Poitvartendung 

la  (raUrrairfcTnKara: 
OaiuJUirlf  K  10.   Halbjährig  K  6 

für  du  UcaUrke  Kur*: 
Qa«»;ihrl|r  Mk  11.  Halbjährig  atk.  < 

Im  ührljeta  Aailaml«. 
Oaaijaliri«  Kr  »0   HaJbJal.rla  Fr.  I«. 
H*zttmUtll«  fUr  d*n  B«rhli»nd«l  . 

Sr,  rlluc-n  A  Seksriak  Ii  Wir». 

Elmau«  Banntm  SO  BaUtr, 
Offan«  KakUraaitouaa  portotral. 


32. 


Wien,  den  10.  November  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


\ur  mit   kaltem  Hasser 

o-baa  j«d«a  ■•.•uaticaii  ZuaaLs  «iigwiibrt,  tat  4SI 

YDROCHROMIN 

aafcua  *f  rHrhft'rtla;  und  aribt  garortiloam.  *>mait- 

artig  harten,  glatten, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenriiume  jeder  Art, 

w*lah*ff  ra*oli  trutjaaal,  «*I1m«  a*t:b  «fabrra  alr-bt  abfärbt 
uail  («V*»  •**««.  Kr«;**  und  l'svtttrr  aasmaOiidliub  Ut 
l**t  Au»!7ich  hall  uud  bimlhrt  sieh  aal  J«d«m  fnalsm 
ralary*rvad.  auf  Kalk-,  die«-  and  Z««a«atv«Cf>ul«,  aaf 
Zi^jrl    M.iü.  Holl,  Ki-.u,  Bl-cK  «4«. 

t  aal  Anatrtab  aullt  »Üb  auf  kaoai  D  h.  In  all««.  Färbet. 
ayaaWtcb. 

l'roaptkt«.  Mm  um  1'rriac  aar  Ttjrlangta  fraskaa  gratle. 

Müklendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

Agrnlar  :   Hin.  tU  Llr»kt*a»l»lu»lr»a.  II— L. 


ist   iiiivrk.iniil    die   elii/i«   ln'»tt>  Dil  hiuiiL'   Tili  liiichMeii 
Dampfdruck  nuil  ttbe  rbltzteu  Dampf  ata«  etr. 
KllagarU  wird  .l-n  >mi.f.  i.i»i.  »m  n.  •  <u  aa  ><-iimag  .«.unrochan  bai 


|(lingerit 

Ringe  und 


Fassonstücke 


etc. 


Schutimarke 


Dichtungs-Platten 


wenn  sie 
auf 

einer  Seit«  Uber  die 
gante  Fläche  mit  der  rejizierten  I 

versehen 

sind. 


Ol«  luitar  dro  «rractiiadaaitt««  .,11"  Name«  atf««taaukt->u  Di«  Umo^tu  babea  ] 
mit  daa  Fabrikat  ..kltnfrril    niuku  gvtaala, 
aoadarti  tlnd  m«  c.ru«  gas«  t*^Bd«*w»rU,f« 

Nachahmung*«.  ■ 
Man  kaufr  daher  nar  .k  Ii«  mit "  aad  wri*+ 
IMchiunft>n,  welrh«  dlaao  ftohntrnajk«  sieht 
t>a?*a,  aJ«  ansaht  »urtlck 

Hieli.  Klinm  r,  u7: 


MS  unlar  d»  < 


Bogenlichtkohlen 


f.  Gleich-  u.Wechsel- 
stroi.  sowie  für 
Vikuumlampen. 


Mark«  II  rar  luip  BrmniUii.r  M  mu  s|ii»lltai.  V  für 
Vakaiimlanir1—   t.B*»klk«klr» :  falb,  rtx  aail  milLh wrt t. 

Allar<  tat«  Qualltktau  bal  talllif  ataa  Piaioan. 

rraUllarmi  nail  Mutrr  rnllt  und  franko,    ffü  n  n  Ii  nicht  vir 
tr*t*n.  w*tiUn  irnl  niBinTfulirl«  \frlrflr-r  «f.u.M 

M.  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Li«f«raut  itt'  uud  aualdu<il«cli«r  Halme«.  |0^ 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

S .   |.l  II  II    I  '  H  III  |.  .   II     I'  .11  I.  II  II ^ 

Spezlalfabrik  für  StopfßCoh8eo-Packungen. 

SIMPLICIT  (wasserlösliches Vaselineöl). 

EincefUbrt  bei  tlen  meisten  Kia^nbahawerkKUUeu. 

Wo  aoeb  k«ia«  Piobtaa«  «ntaaTttcben  bat,  n«ha>«  man  | 

,-— ~    «  OOP  I   IU  I 

iit  uii>rr»  n.illihr«  liiiMonrni  rnr  HarUrark  o»4  uk«tkllrt»a  llaaiif. 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


*— 


Stadlau  bei  Wien.  Bureau :  Wien,  VII1 1  Langegasse  25. 


Dachlionstruktionen  in  Holz  •  « 


SslUldtch. 


Helthalle,  Urlmm*.  S. 


in  i'  i  i  ulli  ii  Kullurütaateti  |ia- 
antiatl  in  Salle!- oder  Bocrn- 
form  nir  Jcdf  Fimli-f  kunir. 

Vmi  liphöraeii  und  Architekt«!! 
rii'lfavli  Uiaji«ätlHtl  *t>r  C'Imt- 
dai-huiiw  von  KeithallrB.HSlra, 
W  rrkslätten,  Sckop|ii'ii  • 
Mini  wraeritlivb  l.i!li--r  ll-  all«' 
amlcren  Holz-  um)  KirX<iikon- 
htruküoiicn  und  für  Spann 
weiten  bU  40  m  tiuafUhrhar. 

Ii«l     l'  'ri.  -n  ■  -  IIS 

h«.i.  inn.i Mir  -  eralit' 

All«l&lfi-r   V««lrH«r  fnr  i'hlair-mh- 
I'agara : 

OHKAK  MAB 

.\n.abii*kt  and  knsnii.  Sta^taaa»  «I«i«*t 
Wien.  VI  1  Mllteliriuwe  37 

Bnlu«r  d«»  Au«ftttinit»a«r.«ihl«.. 


ngung  — 


■  Original-Anticorrosivum 

rtn  Frlscbaucr  &  Comp.,  Wien  VI  \ 


by  Google 


PATENTE 

aller  Länder  erwirkt  Ingenieur  im 

M.  («EliBHAI  N,  beeideter  Patentanwalt 


Wien  VII. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet, 


ilickkeit  Ipoiiall  Cur  dia  Ulm  BtantbtbobMaini,  Mi.iiAt«  Ht 
t*i  graUi  Billigkeit  Praiilialao  «raUa  und  franko.  4t«. 


e  k.  Wechselseitige  Brandschaden- 
mMm  Verslohenmgs-ÄnsUH  


Wien,  I.  BSckewtraBe  26. 


»)  ätbllde  aanal  daran  ZnbabOr, 
h)  Hablllei  aller  Art, 
«)  P- 


s.  «tut.:  K  I 


«oi 

>  K  X  UW.lW.i«. 


K.  k.  prlv. 


Lüiör-Fabrihs- 
AkUen  Gesellschaft  == 

Spezialität: 


Tontul*  SM 

tiebrlider  Eekelmann 


,Ein  Klostergeheimniss".  An»Si£-ScliöDprifiseii. 


Der  Inhaber  des  österr.  Patent*)  Xr.  8022  vom  15  \«. 
vember  l!H)l  betreffend: 

„Einrichtung  für  die  elektrische 

ßeleuchttiDg  von  Eirjenbahuwageu" 

Fabrikation   des  patentierten  Gegenstandes  mit 
Fabrikanten  in  Verbindung  »n  treten.  Derselbe  ist 
-—VT-  Patent  jtu  verkaufen.  Lircui-en  SO  erteilen,  sowie 
Vorschlage  der  in  Frape  stehenden  Erfindung  entueircn- 
/unehmeri. 

Oefllllige  Anlräge.  befördern  bereitwilligst:  Paget,  Moeller 
&  Hardt,  Paten  tan  walte,  Wien,  I.  Riemergaase  13.  IM 


Leopolder  &.  Sohn  | 

Wien,  DL|i.  Erdbergstrasse  52.  | 

Fabrik  fttr  Telegraphen- Apparate,  Telephone  and 
Telephon  -  Central  -  l'machalter,  elektrische  Btatlon»- 
Deoknnyaslynale  nnd  Hahnwaehter-Llutewerke  für  Elsen- 
bahnen,  Telegraphen-Batterien  nnd  Leltosgsmaterlale, 
Wassermesier  eigeneu  Patentes  Air  städtische  Wasserwerke! 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegrapben-Binriebtnngen  werde« 
prompt  anageiitbrt  nnd  Voranschlage  kostenfrei  ausgearbeitet 


ll4 


K.  k.  prlv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  C£ 

=  PRAG  SMICHOW  v 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
•  Aktien-Gesellschaft  in  Simmering  • 

vormals  H.  D  Schmie! 

Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


Krnne.^ystcmeStuckeii.iok. 

Personen-  und  Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  u.  Schieb- 
biilinen. 

Hydraulische  Lokomotiv- 
und  Waggon  hefoebüeke, 
ferner  mit  Hand  oder  elektr. 
Antrieb. 

RKderpressen,  Rädervcr- 
senkTorrichtungen. 

Wusse  r  Station  en. 


Dampfmaschinen  mit  Prit- 

zlBiongstenernng  für  Werk- 

stÄttenbetrieb  n.  für  elektr. 

Anlagen. 
Dampfkessel,  Dampfüber- 

hitzer,  Reservoire. 
Direkt  wirkende  Duplex- 

pnmpen.  Kxpreßpumpen 

„Schleifmilhle". 
Holzbearbeitungs-  ej  •«  « 

iiiusehinen.  .  ... 


W. 


etc 


K.  k.  priv.  Erste  Florids-  0  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nessenyi,  Aktien  Ges. 

Floridsdorf-Wien,  I. 


Hur», 


ttlkalerle  3ltuutii*r*krfa  far  Waaasr-,  Abort-  und  Kuallauiuiga». 
haalllluMCl*  in  sll«n  Furrneu  und  DtnraaioMn. 
(bsavattt Hfgtl  ai«  HUrltl  rs>  all.  P.uMunc»<ili«<a. 
■d  Kliak«rpl*llaa  rar 


Kc  it.  Anafakrae«  tu» 


Prtli-iVtaTuit  nnd  Hte>itinUltr-r  auf  Wanktk  rratli  nsd  fttake      «I  . 


Felix  Blaiieek 

Wien,  V.  Strauftengasse  17 
Fabrik  für  Elsenbabnaasrästaiigs-Oegenstände 

Feuerfeste  Kassen,  BlllettenkUstea,  Plonbler«wgen,  Deeonpler- 
sangen,  Oberbaawerksenge  et«,  4M 
Lieferant  der  k.  k.  fieterr.  Siaatsbabnen  der  meisten  Bsterr.  Privatbah  ue» . 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  RieniergasiBe  13. 

Telephon  Hr-  5209  —  Tcl*jr»mm  Adr««t«  Pag-etmeler. 


Mfonateriiekrrn*a-la«tiUt  dm  riak  ialrrrvlekiaektr  Kltenksba-Ietmle  • 

Newyorker  Germania  ™.J-ÄSsj!r- 18' 

Vrraleherunpea  In  Kr»h  l.nde  1*01  K  4A7.U00  Ooil  Aktie»  UntHiiaua  pro  Ende  1*02 
k  l&S.O'M  OdU,  I  lier-rhaS  der  Jkkreijre  baronf  K  3  Tlfi),iKM>.  tiMdrsdra  terieili  an 
Venirkerle  l*ri  K  1.43»  »HO.  k.uilon  k*l  der  k.  k  Sl.au  Ienlra.1  hu»  K «,  M«  (um 

fl»  <l«wlUch>rt  «rUill  Dtodmilui  achou  »ach  >w»li4l>ri«-m  DntrtiH  du 
r..li<s«  t»l-  PoIhmw  ilod  n»ih  drcijthrisaa  lti»iui..l«  unatif.rlilbnr  (Pnrlpb». 
ilKku-o-rnlina  RiDi.Sin  •■•ri.rtiir»  t'ninfccktbtrktit  b«i  S.IL.imurd  oder  Tod 
dureli  nur».  Ihn  Krl<f  .»oral,  brning  WahrpnicliUs-r  wtnl  <ihna  lVkalenerhabuD« 
da.  Cltiba  natarradoblatbar  KtaanbahnbvnmtcD  genlaflan  be. 


Digitized  by  Google 


österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

dea 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N?  32. 


Wien,  den  10.  November  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT  :  Uobversanimluug.  fber  die  Fortentwicklung  dor  EiaenbeJiulelegrapben.  Von  I*  KoklfUrnt.  .HimnuiriBehe  Berichte  der 
Hand*]«-  und  OcwrrlHkammtrn  in  Brünn  und  Troppaa  Ober  die  Wirtschaft liehen  Verb*ltni»e  io  ihren  Bezirken  wahrend  dea 
inhrM  1908.  Chronik:  Jubiläum  dea  lie#*og*Y«reioee  »aterreichieeber  EUeubaliulieamten.  Weibe m-lmbini:  hernnga-  und 
Perienkolonieu-Verein  tos  Bedieneteten  der  k.  k.  Saterr.  etaatsbabnen.  Die  Ei»enbahniacbbildnng.  Betriebe  rgebuiase  der 
königlich  ungarischen  Staatsciaenbahuen  im  Jahre  1903.  BeUiebaergebniaae  der  k.  k.  priv.  BObmiachen  Kommer  lialbabnen  im 
Jahre  1903.  —  Literatur:  Die  Scbinalaporbahnen  and  ihre  Tolkawlrtcckitftliehe  Bedentnng.  —  Clabnacbrichten: 
Berieht  über  die  außerordentliche  Generalveraammluas;  dea  Clnb  flsterr.  Eiaeubahnbeaniten  am  26.  Oktober  1904  und  die  an 
dieselbe  anschließende  Clnbreraammlnng.  Veränderungen  im  Uitgliederatand  im  Monate  Oktober  1904. 


Club  Versammlung:  Dienstag  den  22.  Noveni- 
1904,  '/s7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  k.  k. 
Ober  -  Baurates  Hugo  K  o  e  s  1 1  e  r :  „  f' Vi-  <t>»et  iknni.<rhe 
Eittenlmlinen'- .  (Mit  Lichtbildern.) 

Nach  Schluß  des  Vortrages  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublokale. 


Über  die  Fortentwicklung  der  Elsen- 
bahntelegraphen. 

Vi.ii  I„  KohlfOrst. 
Bei  bloß  flüchtiger  Umschau  innerhalb  jener  Gebiete 
von  Eisenbabneinrichtungen,  welche  den  Austausch  be- 
liebiger Nachrichten  zu  ermöglichen  haben,  erscheint 
es  fast,  als  seien  daselbst  in  jüngeren  Jahren,  d.  h.  seit 
sich  die  Einbargerung  der  Fernsprecher  und  die  Dienst- 
baraachung  von  Starkströmen  vollzogen  hat,  keine  weiteren 
besonderen  Ausgestaltungen  und  Neubildungen  mehr  vor 
sich  gegangen.  Dieser  äußere  Anschein  entspricht  jedoch 
der  tatsächlichen  Wirklichkeit  nur  innerhalb  gewisser 
Grenzen;  denn  abgesehen  von  der  Weiterentwicklung  nach 
Zahl  und  Ausdehnung,  insoweit  dieselbe  das  natürliche 
Ergebnis  dts  Ausbaues  alter  oder  des  Entstehens  neuer 
Spurwege  bildet,  sowie  durch  die  Anforderungen  des  sich 
auf  allen  wichtigen  Eisenbahnlinien  reger,  daher  auch 
hinsichtlich  der  Betnebseinrichtungen  anspruchsvoller  ge- 
stalteten Verkehres  herbeigeführt  wird,  haben  doch  auch 
ältere  Grundsätze  über  das  Vertrauen,  welches  den  ver- 
schiedenen Anwendungen  entgegengebracht  wei-den  können, 
einschneidende  Wandlungen  erfahren.  Teilweise  ans 
letzterem  Anlasse,  teilweise  infolge  örtlich  auftretender 
Sonderbediirfnisse,  fehlt  es  mithin  weder  an  einzelnen 
neuen  Einrichtungsformen,  noch  an  mehr  oder  minder 
wichtigen  Abänderungen  oder  Anpassungen  der  zur  Nach- 
rirhtengehung  benützten  Vorrichtungen,  welche  —  mögen 
sie  auch  das  Hauptbild  des  einschlägigen  Gesamtgebietes 
nicht  gerade  auffällig  beeinflussen  —  keineswegs  über- 
sehen werden  dürfen. 


Was  den  obenangedeuteten  ümRchwung  grundsätz- 
licher Anschauungen  anbelangt,  so  bezieht  er  sich  zu- 
vörderst auf  die  Abscliwächung  der  seinerzeitigen  Strenge, 
mit  welcher  bei  den  europäisch  festländischen  Eisenbahnen 
bezüglich  des  zu  führenden,  bezw.  abgewickelten  Nach- 
richtenaustausches die  Füglichkeil  eines  bleibenden 
Nachweises  hochgehalten  wurde,  zugunsten  der  Ver- 
einfachung, der  Erleichterung  und  der  Beschleunigung  des 
inneren  dienstlichen  Geschäftsganges.  Eine  zweit«  neueste 
Richtung  entspringt  mehr  rein  wirtschaftlichen  Antrieben 
und  äußert  sich  in  dem  Bestreben,  an  kostspieligen  Fern- 
leitungen zu  sparen,  indem  man  denselben  Stroinführnngen 
die  Vermittlung  verschiedener  gleichzeitiger  Leistungen 
überantwortet. 

Ein  besonders  wertvoller  Umstand  ist  es,  daß  die 
gesamten  in  Rede  stehenden  elektrischen  Eisenbahnein- 
richtnngen  in  den  jüngeren  Jahren  zweifelsohne  im  all- 
gemeinen an  Leistungsfähigkeit  und  Verläßlichkeit 
namhaft  zugenommen  haben,  u.  zw.  selbst  diejenigen 
älteren  Systeme,  welche  hinsichtlich  ihrer  grundsätzlichen 
Anordnung  unverändert  geblieben  sind.  Die  Ursache  davon 
liegt  eben  in  der  bedeutenden  Vervollkommnung  aller  jener 
Nebenteile  und  Hilfsvorrichtungen  -  wie  Leitungen,  Strom- 
quellen, ßlitzschutzvorrichtnngen,  Umschalter  n.  s.  w.  — 
welche  für  die  Vorzüge  und  Gediegenheit  der  Gesamt- 
anlagen eine  ausschlaggebende  Wichtigkeit  besitzen. 

Am  vorteilhaftesten  tritt  diese  Tatsache  bei  den 
Stromleitungen  iu  Geltung,  welche  sich  durch  die  fort- 
schreitende Einführung  besserer  D  r  a  h  t  s  o  r  t  e  n  und 
Bünde  in  den  oberirdischen  und  durch  Verbesserungen 
dor  Isolierung  und  des  A  u  ß  e  n  s  c  h  u  t  z  e  s  in  den 
unterirdischen  Anwendungen  gerade  auch  für  die  Sonder- 
interessen der  Eisenbahnen  sehr  günstig  weitelentwickelt 
haben.  Drähte  aus  verschiedenen  Bronze  ermöglichen  ver- 
möge ihrer  großen  Festigkeit  die  stützenlose  fberqnerung 
ganzer  Bahnhöfe:  sie,  wie  die  Hartkupferdrähte  besitzen 
aber  auch,  verglichen  mit  eisernen  Leitungsdrähten,  bei 
gleichen  Widerständen  ein  geringeres  Gewicht,  und  ge- 
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statten  daher  leichtere  Oestängskonstruktione  n,  was  —  ab- 
gesehen von  dem  wirtschaftlichen  Vorteil  —  für  manche 
Eisenhahnstellen,  wie  z.  B.  Viadukte,  Brücken  iL  dgl. 
höchst  erstrebenswert  erscheint.  Fast  noch  wertvoller  er- 
weisen sich  die  gntgeschützten  Leitungen  für  Zuführungen, 
weil  hiedurch  die  einstigen  Bedenken  und  Schwierigkeiten 
hinsichtlich  der  Verwendung  unterirdisch  verlegter  Strom- 
wege gegenstandslos  geworden  sind.  An  allen  Stellen  der 
Bahn  —  auf  den  Bahnhöfen  wie  auf  den  Strecken  —  ist 
es  zur  Zeit  leicht,  unmittelbar  neben  den  Geleisen  elek- 
trische Vorrichtungen  anzubringen,  da  sich  die  Stromzu- 
führungen  ohne  jegliche  Beengung  des  Raumes,  ohne  Ge- 
fährdung tles  Verkehres,  ohne  Preisgebuug  der  Leitung 
selber,  ausführen  lassen,  was  sich  vordem,  in  anbetracut 
des  minderwertigen  Kabelmaterials,  entweder  überhaupt 
gar  nicht  oder  doch  nur  mehr  oder  minder  schwerfällig  be- 
werkstelligen ließ.  Die  Fortschritte  in  der  Kabelerzeugung 
bewährten  sich  bei  der  Kabelverwertung  im  Eisenbahn- 
dienste vornehmlich  auch  bezüglich  der  Leitungs*us- 
stattungen  langer  Tunnels,  wo  die  Stromführnngen  nicht 
nur  den  äußeren  Beschädigungen  entrückt,  sondern  auch 
sorgsamst  von  den  überaus  nachteiligen  Einflüssen  der 
Verbrennungsgase,  der  Tropf-  wie  der  Seiehwässer,  der 
Vereisung  n.  s.  w.  bewahrt  werden  müssen.  Es  ergeben 
sich  diesfalls  Anstände,  welche  nach  den  vieljährigen, 
hochinteressanten  Erfahrungen,  die  mau  u.  a.  auch  im 
Gotthard-  und  desgleichen  im  Arlbergtunnel  mit  ebenso 
großer  Gewissenhaftigkeit,  als  Sachkenntnis  gesammelt  nnd 
studiert  hat,  sozusagen  unüberwindlich  wären,  würde  nicht 
eben  die  glänzende  Weiterentwicklung  der  Kabeliudustrie 
hierin  Abhilfe  gewähren.  Die  im  Winter  1881  -1882  zu 
dem  Kostenpreise  von  Frcs.  160.000  am  Scheitel  des  Gott- 
hardtunnels  in  Eisenröhren  aufgehängten  zwei  Leitnngs- 
kabel  erwiesen  sich  nach  achtjähriger  Benützung  bereits  so 
schadhaft,  daß  in  einzelnen  ihrer  Adern  der  ursprüngliche 
Isolierwiderstand  von  3000  Megohm  auf  5  Megohm  per 
laufenden  Kilometer  gesunken  war,  welcher  Übelstand 
zweifellos  nur  der  zerstörenden  Einwirkung  des  Tropf- 
wassers und  der  Verbrennungsgase  der  Zuglokomotiven 
zur  Last  fiel.  Die  deshalb  im  Jahre  1890  im  Gotthard- 
tunnel netiverlegteu  Kabel  hat  man  denn  auch,  um  sie 
nachhaltiger  zu  schützen,  nicht  mehr  aufgehängt,  sondern 
in  das  Kiesbett  der  Tunnelsohle  verlegt,  wobei  freilich 
vorher  an  allen  Stellen,  an  denen  sich  schwefelhaltige 
Wasser  vorfanden,  letztere  sorgfältig  abgekehrt  und  durch 
Zementrinnen  abgehalten  wurden.  Neben  diesen  neuen 
Kabeln,  welche  auch  Fernsprechleituugen  enthalten,  hat 
mau  später  die  zwei  alten  Kabel  nach  vorausgegangener 
sorgsamer  Ausbesserung  ebenfalls  in  die  Tunnelsohle  ver- 
legt, nachdem  dieselben  äußerlich  noch  mit  einer  wasser- 
dichten Bleiurahüllung  überpreßt  nnd  darüber  mit  einem 
besonders  widerstandsfähigen,  undurchlässigen,  harz- 
getränklen  Fasernüberzug  versehen  worden  waren  vergl. 
A.  Baechtold.  „Elektrotechn.  Zeitsclir Bd.  XII, 
S.  85  und  !»8).  Diese  14  997  m  lange  Leitungsanlage  hat 
heute  nach  14 jähriger  Verwendung  an  ihrer  normalen 


Leistungsfähigkeit  keine  wesentliche  nachteilige  Änderung 
erlitten  und  beweist,  daß  die  Bedenken,  welche  früher 
der  Führung  von  Leituugeu  durch  lauge  Tunnels  im  Wege 
standen,  als  überwunden  gelteu  dürfen,  wo  immer  man  es 
verstellt,  das  bisher  in  dieser  Richtung  bereits  erworbene 
Erfahrungsmaterial  vorteilhaft  auszunützen. 

Selbst  die  Erdleitungen,  welche  sehr  lange, 
namentlich  für  die  Gebirgsbahnen  einen  gewissen  wuuden 
Punkt  bedeuteten,  haben  durch  die  günstigen  Ergebnisse 
der  einschlägigen  Bestrebungen  Gattingers,  dann 
durch  die  von  Johann  v.  G  r  ü  n  e  r  erdachten  und  von 
Justin  M  a  1  i  s  z  vervollkommneten  Koakeserdleitungeu, 
feiner  durch  die  Dr.  R.  Ul  brich  fache  Gittererd- 
leitung u.  s.  w.  ganz  wertvolle  Verbesserungen  erfahren. 
Mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Bedürfhisse  im  Hoch- 
gebirge, wo  die  Herstellung  guter  Erdleitungen  so 
schwierig  werden  kann,  hat  A.  F  r  e  y  in  Luzern  einen 
die  Erde  vertretenden  Schienenanschluß  konstruiert,  der 
sich  auf  der  Gotthardbahn  seit  1901  trefflich  bewährt. 
Wie  die  beiden  Querschnitte  Fig.  1  und  2  ersehen  lassen, 


Fig.  t.  Fig.  2. 


besteht  diese  bequeme  und  verläßliche  Vorrichtung  ledig- 

Ilich  aus  einer  gntverzinnten,  126mm  langen  und  185  mm 
breiten  eisernen  Kontaktplatte,  welche  mit  Hilfe  eines 
Untergestelles  aus  Weichguß  und  zweier  Backenlaschen 
mit  vier  Bolzenschrauben  an  dem  Fuße  der  Fahrschiene  N 
i  festgeklemmt  wird.  Der  aus  einem  28  bis  30  mm*  starkem 
verzinkten  Kupferdrahtseil  bestehende  Erddraht  ist  an 
seinem  oberen  Ende  in  einen  gebogenen  Kabelschlanch  i 
eingeleitet  nnd  letzterer  mittels  zweier  kupferner  Bolzen- 
schrauben an  der  Kontaktplatte  befestigt,   welche  An- 
I  schlußstelle  von  oben  durch  eine  rotbemalte  ebenfalls  aus 
Weichguß  hergestellte  Regenhaube  h  geschützt  wird.  Vor 
der  Anbringung  des  Anschlusses  wird  natürlich  die  Fahr- 
j  schiene  des  Geleises  an  der  ausgewählten  Bei  ührungsstelle 
durch  Anwendung  der  Feile  und  Kratzbürste  gut  gereinigt 
und  tunlichst  blank  gescheuert.  Bei  dieser  Anordnung, 
die  sich  vou  vorhinein  in  der  Werkstätte  fertig  vorbereiten 
läßt,  kann  gelegentlich  der  Oberbauarbeiten  kaum  je  eine 
Verletzung  der  Erdleitung  vorkommen,  weil  das. kupferne 
i  Drahtseil  -   in  einem  galvanisierten  Eisenrohr  r  nnter- 

•)  liu  Verlauf«  der  leinten  drei  Jahre  Laben  die  Geleite- 
I  e  i  t  u  n  g  e  n,  welche  hier  ausschließlich  für  elektrische  Zngsirhe- 
rungsaulagen  ausgenützt  werden,  auf  den  nordanieriknufcchen  Eisen- 
bahnen um  mehr  als  12.000  I  m,  das  sind  mehr  als  21.000  als  Strom- 
leitungen   verwendet«"    laufende  Kilumeter    Schienenstränge  «nge- 
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gebracht  wird,  das  «80  mm  tief  unter  der  Falnschiene  in 
das  Kiesbett  des  Geleises  hinabreicht  und  Iiier  in  einem 
sanften  Viertelbogen  endigt;  von  liier  lauft  erst  das  Kupfer- 
drahtseil ohne  weitere  Vermittlung  oder  mit  Hilfe  einer 
angelöteten  starken  Drahtleitung  bis  zu  den  zugehörigen 
Apparateatz.  Man  verwendet  diese  Scbieuenanschlüsse 
nicht  nur  als  Erdleitnngen  bei  einzelnen  Signal-  oder 
Sprechposten  auf  den  oflenen  Strecken,  sondern  anch 
in  den  Stationen;  allerdings  werden  letztereufalls  immer 
3-4  Verbindungen  an  verschiedenen  Schienensträngen 
der  d  u  r  c  h  1  a  u  f  e  n  d  e  n  Geleise  hergestellt  nud  zu  einer 
genieinsamen  Rückleitung  vereinigt,  damit  bei  Geleise- 
ausbeaserungen  die  vorübergehende  Beseitigung  des  eiuen 
oder  des  anderen  Anschlusses  oder  selbst  zweier  Schienen- 
anschltlsse  in  den  an  der  Erdleitung  hängenden  Strom- 
kreisen keinerlei  Störungen  herbeizuführen  vermag. 

Bei  den  Betrachtungen  Uber  die  Portschritte  in  der 
Herstellung  von  Stromleitungen  darf  schließlich  auch  die 
namentlich  in  Nordamerika,  allerdings  nicht  für  Korre- 
spondenzzwecke, immerhin  aber  für  Signalzwecke  fort- 
während zunehmende  Verwendung  der  sogen.  Gleich- 
Stromleitungen*)  nicht  unerwähnt  bleiben ,  bei 
welchen  längere  oder  kürzere  Stucke  der  laufenden 
Schienenstränge  der  Fahrgeleise  die  Stelle  von  elektrischen 
Fernleitungen  vertreten.  Es  müssen  zn  dem  Ende  iura 
erst«  die  Schieuen  vom  Erdboden  tunlichst  isoliert,  ebenso 
aber  auch  an  jenen  Stellen,  wo  eine  Geleiseleitung 
endigt,  gegenseitig  durch  nichtleitende  Schienenstoßver- 
bindungen geschieden  sein  und  hat  man  es  in  beiden  Be- 
ziehungen bereits  zu  sehr  erfolgreichen  Lösungen  gebracht. 
Außerdem  sollen  die  eine  fortlaulende  Stromleitung  bil- 
denden Schienen  an  ihren  Stößen  dieselbe  Leistungsfähig- 
keit besitzen,  wie  im  vollen  Querschnitte,  was  in  der  Regel 
durch  besondere  Nebenschlüsse  an  den  Stoßverbindungen, 
nämlich  durch  Anbringung  von  angelöteten  oder  ange- 
nieteten Kupferdraht-  oder  Kupferblechstücken  (Leitungs- 
brücken, Union-Bonds)  geschieht  oder  auch  —  wenigstens 
auf  Kleinbahnen  —  nach  einem  der  drei  bisher  in  die 
Praxis  eingeführten  Verfahren  von  Johnson  Com- 
pany, von  Falk  oder  von  Dr.  Hans  G  o  1  d  s  c  h  m  i  d  t 
durch  Verschweißung  der  aneinanderstoßenden  Fahr- 
schienen (vergl.  K.Beyer:  „Die  Schien enschweißnng 
nach  praktischen  Ausführungen",  Wiesbaden  1902)  er- 
folgen kann.  Leider  hat  das  Verschweißen  der  Schienen- 
stöße auf  Vollbahnen,  also  gerade  da,  wo  eine  solche  auch 
zur  Erzielung  der  glatten  Fahrt  von  größtem  Wei  te  wäre, 
noch  zu  keinen  Erfolgen  geführt.  Besseres  verspricht  in 
letztgedachter  Richtung  eine  die  Mitte  zwischen  Leitungs- 
brücke  und  Verschweißung  haltende  Schieiienstoßverbinduiig 
von  Schein  ig  &  Hof  mann  (Linz  a.  d.  IU,  welche 
sowohl  das  dauernd  gleichmäßige  Leitungsvermögeu  der 
Übergangsstelle  vei  bürgt,  als  auch  die  Stoßverbindung 
selber  im  vorteilhaftestem  Maße  versteift  und  sichert,  wes- 
halb sit*  unter  Umständen,  beispielsweise  auf  Klein-  oder 
Straßenbalinen,  die  gewöhnlichen  Laschen-  und  Schranben- 
verbindungen  zu  ersetzen  vermag.  Die  beti-effende  Anord- 


nung besteht  lediglich  aus  eiuer  Iii  bis  -20««  langen  mit 
Klemmbacken  versehenen  gnßstählernen  Unterlagsplatte, 
die  am  Schienenstoß  an  den  Fuß  der  zusammentreffenden 
Schienenenden  im  rotglühenden  Znstande  mit  Hilfe  eines 
kalten  Stahlkeiles  testgetrieben  wird ;  sie  kann  bei  jeder 
Gattung  Breitfußschienen  Verwendung  finden  und  bietet 
gegenüber  der  Schienenstoßverschweißung  den  Vorteil,  daß 
die  Verbindung  anläßlich  der  am  Geleise  auszuführenden 
Reparatur-  oder  Answechslungsarbeiteu  sich  jederzeit  un- 
schwer wieder  lösen  und  nach  Erhitzung  der  zurück- 
gewonnenen Unterlagsplatte  neuerlich  verwenden  läßt 
(vergl.  Diuglers  „Polytechnisches  Journal"  1901,  B.  316, 
S.  464). 

Eine  ähnliche,  allgemein  günstige  Weiterentwicklung 
wie  die  Leitungen,  weisen  auch  die  Stromquellen 
auf,  indem  es  heutigen  Tages  eine  relativ  reichliche  Typen- 
zahl  von  galvanischen  Zellen  gibt,  die  auch  im  Dauer- 
schlusse  vollkommen  oder  doch  zureichend  konstante  Ströme 
liefern,  wogegen  gutangeordnete  Formen,  sogen. Tr  ocken- 
el einen te  von  B  e  ez,  B  en  d  e  r,  ß  a  s  s  u  e  r,  Jeuisch, 
Hellesen,  Thor,  Wolfschmidt,  Wolff,  Zier- 
fuß u.  v.  a.  in  Arbeitsstromschaltungen,  namentlich  in 
den  sogen.  Orts-,  Schreib-  oder  Wecklinien  eine  jahre- 
lange Verwendung  zulassen,  ohne  irgendwie  auf  eine 
nennenswerte  Wartung  oder  sorgfältige  Beaufsichtigung 
Anspruch  zu  machen.  Auch  hat  man  es  gelernt,  bei 
manchen  Einrichtungen,  welche  in  ihren  älteren  Formen 
zufolge  des  Betriebes  mittels  feuchter  galvanischer  Batterien 
an  Verläßlichkeit  zu  wünschen  übrig  ließen  oder  doch  eine 
recht  kostspielige  und  peinliche  Instandhaltung  bean- 
spruchten, den  Sie  ni  e  n  s'schen  Magnet-Induk- 
tor als  Stromquelle  einzubürgern,  wodurch  sich  in  diesen 
Fällen  das  Betriebsverhältnis  weitaus  befriedigender  ge- 
staltet hat.  Und  während  auf  diesen  Wegen  für  alle 
Schaltungsailen  der  Schwachstromanlagen,  sofern  sie  die 
Aufstellung  vieler,  auf  verschiedenen  Standpunkten  zu  ver- 
teilenden Stromquellen  erfordern,  zur  Zeit  bestens  vor- 
gesorgt erscheint,  so  sind  andererseits  in  eben  solchen 
Anlagen,  sofern  sie  die  Stromversorgung  von  einzelnen 
oder  doch  nicht  allzu  zahlreichen  Zentralpunklen  aus  ge- 
statten, durch  Heranziehung  von  Dynamoströmen  in  Ar- 
beitsstromschaltungen oder  von  Speicherbatterien  in  Ruhe- 
stromschalt ungen  neue  Betriebsweisen  erstanden,  die  sich 
ganz  besonders  durch  wirtschaftliche  Vorzüge  auszeichnen. 
Allerdings  sind  höhergespaunte  Ströme,  die  übrigens  für 
die  Bedürfnisse  der  Eisenbahnen  die  Zuglörderungs- 
ströme  natürlich  abgerechnet  in  der  Regel  über  5  I 
nicht  hinausgehen  und  selten  nur  höhere  Spannungen  als 
200  r,  niemals  aber  solche  über  250  V  besitzen,  vor- 
wiegend nur,  um  ihrer  größeren  Leistungsfähigkeit  willen 
und  deshalb  in  erster  Linie  zum  Betriebe  größerer  Signal- 
inittel  benutzt,  wenigstens  bei  den  europäischen  Bahnen, 
wogegen  man  sie  anderweitig,  beispielsweise  auf  den 
großeu  südamerikanischen  Eisenbahnen,  sowie  auch  hie 
und  da  in  Nordamerika,  geradewegs  als  Ersatz  für  die 
galvanischen  Batterien  auch  in  Schwachstromanlagen  für 
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Korrespondenzzwecke,  nämlich  in  Sprechtelegrapheulinieiv*) 
uud  zwar  angeblich  mit  den  besten  betriebstechnischen 
und  wirtschaftlichen  Erfolgen  seit  Jahren  her  bemitzt. 
Neuerer  Zeit  hat  man  in  Ruropa  aucli  den  Weg  versucht, 
auf  großen,  zu  beliebigen  Zwecken  mit.  Elektrizitätswerken 
versehenen  oder  verbundenen  Bahnhöfen  die  betreibenden 
Ströme  durch  Umwandlung  in  niedergespannte  für  Ein- 
richtungen dienlich  zu  machen,  welche,  wie  etwa  Haus- 
telegraphen, Wecker  oder  Läutewerke  u  s.  w.  bisher  nur 
mit  Batteriestrom  betrieben  werden.  So  erzeugt  beispiels- 
weise die  elektrotechnische  Firma  Gustav  Stern  in 
K  s  s  e  n  lediglich  für  den  in  Rede  stehenden  Zweck  einen 
Transformator  (vergl.  .E.  T.  Z,J  vom  14.  Juli  l!tö4, 
S.  600),  welcher  Wechsel-  oder  Drehströme  von  70  bis 
250  V  Spannung  auf  8  I'  bei  1  A  abändert.  Die  Lebens- 
dauer, gleichwie  die  Verläßlichkeit  uud  Betriebssicherheit 
solcher  Transformatoren  gilt  für  unbegrenzt.  Der  Leer- 
laufstroni  beträgt  nur  3%  und  die  Stromkosteu  Überhaupt 
stellen  sich  —  selbst  die  höchsten  Strompreise,  welche 
vorkommen  könnten,  vorausgesetzt  —  noch  immer  niedriger 
als  bei  Anwendung  von  Primilrelementen,  während  ttber- 
dem  eine  laufende  Unterhaltung  ganz  erspart  bleibt. 

Was  die  Nebeneinrichtungen  engeren  Sinnes  anbe- 
langt, wie  die  Anschlußklemmen,  Linien-  uud 
B  a  1 1  e  r  i  e  we  c  hs  e  I,  Galvanoskope,  Wecker 
uud  Blitzschutzvorrichtungen,  so  weiden  die- 
selben allerdings  im  großen  ganzen  heute  noch  immer  nach 
den  alten  bewahrten  Mustern  ausgeführt,  trotzdem  ist  in  den 
Einzelnheiten  denn  doch  mehr  Schick  und  zweckmäßige 
Anpassung  zu  finden,  während  zugleich  in  der  Herstellungs- 
weise  uud  Ausführung  die  im  Lanfe  der  Zeiten  gewonnenen 
Erfahrungen  vielfach  gut  zur  Verwertung  kommen.  Zn 
einem  näheren  Eingehen  in  diese  mannigfachen  mehr  oder 
minder  gelungenen  Verbesserungen  steht  nun  hier  aller- 
dings kein  genügender  Platz  zur  Verfügung,  trotzdem 
dürfen  mindestens  die  neueren  Blitzseliutzvorricbtuugen 
nicht  völlig  übergangen  werden.  Wohl  beruhen  nament- 
lich die  einschlägigen  Bureauapparate  sozusagen  ausnahms- 
los im  wesentlichen  wieder  auf  der  M  e  i  s  n  e  r'schen  Blitz- 
platte oder  dem  Brcguet'schen  Abschmelzdraht,  aber  es 
sind  immerhin  Fortschritte  erzielt  worden,  sei  es  durch 
Anwendung  neuer  Materialien,  wie  z  B.  der  Bein'schen 
Graphitlegierung,  der  Gattinger'scheu  Kunstkohlen- 
oder  Koaksplatten  oder  der  C.  Sc  henk  sehen  Kom- 
bination von  Messing  und  Kohle,  wie  sie  bei  den  Blitz- 
ableitern der  Wiener  Stadtbahn  (vgl.  „E.T.Z."  vom  9.  Juni 
1898,  S.  374)  verwendet  ist,  sei  es  durch  besonders  zweck- 
mäßige Form.  Zn  den  letzteren  zählt  beispielsweise  eine 
von  Ferdinand  Oseh  angegebene  in  Fig.  3  dargestellte 
Schutzvorrichtung,  die  aus  einem  Hachen  bei  <•  an  Eide 
gelegten  Metallzylinder  n  besteht,  und  an  dem  die  zwei 

•)  Nach  .Electrical  World  aud  Eugioevi"  vom  -'8.  Mai 
dieo(«o   den   TflegTa|iLeti?«sellsrh»fieu   der   Vereinigten  Staaten, 
mlche  vielfach  auch  eiiiL-n  Teil  de»  Te!ei?raphiudieniitn!  der  qroCen 
Eisenbahnen  mietweise  versehen,  «ur  Htroroer/.smsiiiisr  t>:t4  »fil  Primar- 
eleniente  und  1»  639  Sauinilerzellun. 


metallenen  Mantelringe  l>  und  hx  mittels  isolierter 
Schrauben  r  derart  belestigt  sind,  «laß  zwischen  der  ge- 
ri Helten  Außenfläche  von  <i  uud  den  ebenfalls  geriffelten 
Innenflächen  der  Kingstucke  l>  uud  l\  ein  beiläufig  0  5  mm 
weiter  lufterfüllter  Zwischenraum  frei  bleibt.  Der  zu 
schützende  Stromweg  lauft  von /überfc  und  <j  in  den  Apparat- 
satz, von  wo  er  bei  gt  zurückkehrend  über  '<j  nach  weiter- 
führt. Wie  bei  der  meisten  ähnlichen  Anordnungen,  ist  also 
auch  bei  der  soeben  besprochenen  der  Abstand  zwischen 
den  Linienplatten  und  der  Erdplatte  unveränderlich. 
Eine  seltene  Ausnahme  bildet  in  dieser  Beziehung  die 


Fi«.  3. 

ueuestens  bei  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 
eingeführte  Karl  Degen'sche  Meisnerplatte  aus  Messing 
(vergl.  ,Elektr.„  Nettigkts. -Anzeiger  und  maschiuentechn. 
Rundschau*  1904,8.32),  an  deren  Übersprungsflächen  als 
Saugspitzen  schartkantige  Pyramidchen  eingefräst  sind, 
von  denen  sich  je  80  auf  eineu  Flächenraum  von  «S  cm- 
befinden.  Die  an  Erde  gelegten  Eutladangsplatten  werden 
nämlich  oberhalb  der  auf  einer  Hartgummiunterlage  fest- 
geschraubten stromffihrendeu  Linienplatte  an  Gestells- 
bügeln derart,  in  Führungen  gehalten,  daß  die  Entfernung 
zwischen  den  einander  gegenüberliegenden  gefräßten 
Flächen  der  Eid-  und  Linienplatten,  bezw.  die  Weglänge 
für  die  l'bersprungsfunken  mittels  zweier  feiner  Stell- 
schrauben nach  Bedarf  vergrößert  oder  verkleinert  werden 
kamt.  Zu  diesen,  ihrer  konstruktiven  Ausführung  nach 
vei  besserten  Blitzschutzvorrichtungeu  gehören  auch 
mehrere  mit  Abschiuelzdriihlen,  bei  denen  die  letzteren 
wie  die  Sprossen  eines  Rades  oder  einer  Leiter  angeordnet 
sind,  und  das  Aullager  für  einen  Kontaktarm  bilden. 
Sobald  ein  solcher  Draht  seiner  Bestimmung  gemäß  infolge 
einer  statischen  Entladung  abschmilzt,  legt  sich  der  Kon- 
taktarm entweder  vermöge  seines  Eigengewichtes  oder 
eines  Federdrnckes  wieder  auf  den  nächsten  Abschmelz- 
draht, so  daß  die  vom  Blitz  herbeigeführte  Linieuunter- 
brechuug  augenblicklich  und  selbsttätig  wieder  behoben 
wird. 

Die  nicht  geringe  Zahl  dieser  bisher  in  Betracht 
gezogenen  oder  ihnen  verwandten  Einrichtungen  hat 
naturgemäß,  seitdem  die  Eisenbahnen  auch  hjjher  ge- 
spannt« Betriebsströine  verwenden,  noch  eine  weitere 
Bereicherung  erfahren,  durch  alle  möglichen  Arten  und 
Formen  von  Schmelzsicherungen,  sowie  von 
sonstigen  für  Starkstromanlagen  besonders  bestimmten 
Blitzschutzvorrichtungeu,  wie  z.  B.  die  Siemens  & 
Halske'schen  Hörnerblitzableiter  u  dgl.  m.  Fast  ebenso 
lange  erfreut  sich  auch  eine  andere  jüngere,  allerdings 
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vorwiegend  nur  fiir  Seh  wachst  romaulagen  oder  wohl  auch 
für  Lichtleitungen  vorgesehene  Gattung  von  Schutzvor- 
richtungen einer  zunehmenden  Verbreitung,  das  sind, 
Dilti, lieh  die  sogenannten  Stangen  blitzableite  r, 
welche  zur  Sicherung  der  Übergänge  zwischen  ober- 
irdischen'  Freileitungen  und  Kabeln  oder  an  deu  Ein- 
führungen für  Telegraphenstationen  und  insbesonders  für 
Telejihonstellen  benutzt  werden.  Außer  den  vielverbreiteten 
und  allgemein  bekannten  hiehergehürigen  Anordnungen 
von  Bi  eguet,  Ka  varger,  Sie  men  s  &  H  alske,  Mix 
&  Genest,  C'zeja  &  Nissl  u.v.a.  finden  auch  einige 
neuere  Stangenblitzableiter  häufig  Anwendung,  wie  bei- 
spielsweise der  G.  Wehr'sche.  dessen  Hauptteil  Fig.  4 


Fig.  4. 

im  Querschnitt  ersichtlich  macht.  Bin  hohler  Messiug- 
zylinder  n,  anf  dessen  Außenseite  wagrechte  Kippen  eiu- 
gedreht  sind,  ist,  mittels  der  beiden  Schrauben  <1t  und  <f2 
auf  der  kreisrunden  Ebonitscheibe  r  festgemacht  und 
ebenso  mit  dem  eisernen  Träger  (Winkeleisen)  s,  der  einer 
gewöhnlichen  Isolatorensttitze  gleicht  und  als  solche  be- 
nützt wird,  durch  eine  Schraube  und  Mutter  fest  ver- 
bunden. Die  obere  offene  Seite  des  Messingzylinders  erhält 
diu  ch  eine  Epouitplatte  h  einen  isolierenden  Abschluß. 
Über  das  tianze  wird  die  gußeiserne  in  ihrem  Inneren 
senkrecht  geiippte  Glocke  g  gestülpt,  zu  deren  Befestigung 


Fig.  5. 

zwei  Flfigelsehrauben  h,  und  ft2  dienen,  die  in  das  Ebonit- 
stück e  eingreifen.  Vor  dem  Aufsetzen  der  Glocke  y  wird 
der  weiche  Dichtungsring  kt  über  c  gelegt,  dessen  Aufgabe 
es  ist,  das  Eindringen  von  Staub,  Hauch,  Feuchtigkeit, 
Insekten  u.  s.  f.  vollkommen  zu  verhindern.  Bei  der 
Klemmschraube  wird  die  Erdleitung  und  bei  der 
Schraube  i  ein  von  der  schützenden  Leitung  abzweigender 


Draht  /.  angeschlossen.  Bei  jenen  Vorrichtungen, 
welche  gleichzeitig  zwei  oder  mehrere  Leituugen  schützen 
sollen,  ist  die  Glocke  </  (Fig.  5)  an  die  Stütze  *  angegossen 
und  also  an  die  Erde  gelegt.  Der  innere  Messiugzylinder 
(a  in  Fig.  4)  dient  hingegen  für  die  Leitungsanscblttsse  Lx 
und  L;,  und  wird  zu  diesem  ßehufe  durch  senkrechte 
Durchschneidung  in  zwei  isolierte  Hälften  geteilt.  Sind 
mehr  als  zwei  Leitungen  anzuschließen,  so  wird  der  ge- 
dachte Zylinder  eben  auch  übereinstimmend  in  3,  4  u.  s.w. 
gleiche  Teile  zerschnitten,  welche  ersichtlichermaßen  durch 
die  Fußplatte  aus  Hartgummi  (c  in  Fig.  4)  and  durch  die 
senkrechten  lufterfüllten  Durchschueidungsschlitze  von 
einander  isoliert  sind.  Ein  sich  sehr  bewährender  Stangen- 
blitzableiter, welchen  Fig.  fi  im  Querschnitt  darstellt, 


Fig.  6. 

wird  u.  a.  vou  der  Telephon -Fabrik  Aktien- 
j  Gesellschaft  vorm.  J.  Berliner  erzeugt.  Derselbe 
I  besteht  aus  einer  Porzellan-Doppelglocke  und  einer  geraden 
oder  gebogenen  Isolatorenstütze,  wie  solche  allgemein  als 
Leitungsträger  verwendet  werden.  Auf  der  Porzellan- 
glocke ist  eine  gepreßte  Messingkappe  aufgeschraubt, 
welche  oben  eine  kraftige  Klemme  für  den  Leitungsan- 
schluß tragt  und  sich  nach  unten  dachartig  ausbreitet. 
Zum  Zwecke  einer  vollkommenen  Abdichtung  wird  bei  dem 
Festschrauben  der  Kappe  zwischen  diese  und  der 
Porzellanglocke  auch  wieder  ein  Gummiring  eingelegt. 
In  dem  Innen  räum  der  Kappe  befindet  sich  die  eigentliche 
Blitzschulzvorrichtung,  nämlich  eine  Meisner'sche  Blitz- 
platte aus  zwei  kreisrunden,  wagrechtliegenden  und  anf 
den  zugekehrten  Flächen  geriffelten  Kohlenplatten,  welche 
durch  einen  sie  umfassenden  Ring  annähernd  0  2  mm  von 
einander  entfernt  festgehalten  werden.  Davon  liegt  die 
untere  Platte  auf  einer  Neusilberscheibe,  welche  durch  eine 
Schraube  in  sicher  leitender  Verbindung  mit  der  au  Erde 
gelegten  Isolatorstütze  steht,  während  die  obere  Kohlen- 
platte von  einer  Metallfassung  gehalten  wird,  auf  welche 
eine  kräftige  Spiralfeder  ans  Neusilber  drückt,  deren  Ende 
mit  der  Messingkappe  in  metallischer  Berührung  steht, 
so  dass  sie  danemd  den  leitenden  Anschluß  der  Kohlen- 
platte zu  der  an  der  Kappe  angeschlossenen  Strom- 
Abrang  vermittelt.  Diese  Stangenblitzableiter  können  ganz 
wie  gewöhnliche  Isolatorentrager  Verwendung  finden  und 
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weisen  außerdem  alle  jene  Vorzüge  »nf.  welche,  im  all- 
gemeinen der  Verwendung  von  Kolilenplatten  zugesprochen 
weiden,  d.  Ii.  sie  sind  insbesondere  gegen  Kurzschlüsse 
weitaus  sicherer  als  Vorrichtungen  mit  reiu  metallischen 
Platten;  schon  aus  diesem  (Jrunde  stellen  sie  auch  hin- 
sichtlich der  Instandhaltung  nur  geringe  Ansprüche.  Es 
braucht  weiters  kaum  hervorgehoben  zu  werden,  daß 
derartige  Stangenblitzableiter,  etwa  in  der  durch  Fig.  7 


Fig. 

veranschaulichten  Anordnung  au  den  Übergangsstellen 
zwischen  unterirdisch  und  oberirdisch  verlegten 
Leitungen  ihre  treulichen  Dienste  zu  leisten  venniigen, 
sofern  sie  tatsachlich  mehr  Sicherheit  verbürgen,  als 
metallene  größere  Blitzschutzvorrichtungen,  sobald  letztere 
unmittelbar  in  der  Kabelsaale  angebracht  werden  müssen, 
wo  sie  dem  schädlichen  Einflüsse  der  eindringenden  Luft- 
feuchtigkeit, dann  der  durch  den  Temperaturwechsel  her- 
vorgerufenen Kondensationsfeuchtigkeit  und  endlich  der  aus 
der  Erde  aufsteigenden  Feuchtigkeit  in  ungleich  höherem 
Maße  aasgesetzt  sind,  als  die  gut  abgedichteten  Vor- 
richtungen auf  den  Stangen.  Audi  bei  den  Einführungen 
vor  Stationen  kann  es  unter  Umständen,  d.h.  wenn  viele  | 
Leitungen  eingeführt  werden  sollen,  sich  aber  für  die 
Aufstellung  größerer  Bureau-BlitzschutzvoiTichtiingen 
schwer  der  erforderliche  Raum  gewinnen  läßt,  betriebs- 
technisch wie  wirtschaftlich  günstig  erscheinen,  als  Ersatz  j 
der  Bureau-Blitzschutzvorrichtungen  gute  Stangenblitz- 
ableiter in  Vei  wendnng  zu  nehmen,  namentlich  wenn  sich 
dieselben,  wie  die  letztgeschilderten,  gleich  auch  als  End- 
isolatoren ausnützen  lassen. 

(Fortsetzung  folgt.) 

Summarische  Bericht«  der  Handels-  und 
Ucwerbekanimern  Brünn  und  Troppau  über 
die  wirtschaftlichen  Verhältnisse  In  ihren 
Bezirken  während  des  Jahres  HK)3. 

Aus  diesen  Berichten,  welche  wie  alljährlich  als  erste 
der  vuu  den  österreichischen  Handelskammern  herausgegebenen 
ei  schienen,  geben  w  ir  folgende  die  Interessen  der  Eisenbahnen 
berührende  Stellen,  haoptaitebMcli  tarifarisi-her  Natur,  teils 
Wort  lieh,  teils  andeutungsweise  wieder. 


Bericht  der  Handels-  und  Gewerbekammer  Brünn. 
«»  Allgemeiner  Teil. 
Da»  Wirtschaftsjahr  1903  gestattet  kein  einheitliche» 
Urteil.  Eine  gute  Ernte  schuf  die  Basis  gedeihlicher  Entwick- 
lung.   Die  Textilindustrie  hatta  im  ganzen  nud  großen  ein 
gutes  Jahr. 

Allerdings  war  der  Erfolg  mancher  Unternehmungen 
durch  die  unberechenbaren  Bewegungen  der  RohHoffpreise 
gefährdet. 

Die  Zuckorfabi  ikation  hatte  den  (  bergang  aas  dem  Zu- 
stande doppelten  8cbuttes  durch  Kartell  und  Exportprämie 
zum  freien  Wettbewerbe  durchzumachen. 

Die  anhaltende  polltische  Unsicherheit  macht  «ich  in 
einem  bedenklichen  Mangel  an  Vertrauen  geltend.  Mau  spart 
mit  Investitionen.  —  Der  Export  darf  nicht  allein  nach  deu 
zur  Ansfnhr  gebrachten  Warenmengen,  sondern  muß  nach  den 
erzielten  Preisen  gewertet  werden.  Noch  Immer  hUl  die 
scharfe  Konkurrenz  Deutschlands  an/  dritten  Markten,  nament- 
lich lu  der  Maschinenerzeugung  an.  In  der  Levante  und  auf 
dem  Balkan  fühlen  wir  von  Jahr  zu  Jahr  mehr  das  Empor- 
kommen de»  italienischen  Mitbewerbes. 

Nachdem  die  durch  das  Gesetz  vom  19.  Juli  1902, 
R.-G.-Bl.  Nr.  153,  eingeführte  Fabrkartensteuer  eine  Di"  „ig* 
Verteuerung  der  Persunenfahrprelse  mit  sich  gebracht  hatte, 
wurde  der  Verkehr  unseres  Bezirkes  durch  die  gleichzeitige 
Erhöhung  der  Fersonentarife  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
doppelt  betroffen.  Ab  1.  Dezember  des  Berichtsjahres  trat  die 
vom  k.  k.  Elsenbahnministerium  genehmigte  Steigerung  der 
ElsenbahnnebeDgebflhren  In  Kraft,  welche  Maßregel  gleich- 
falls eine  nicht  unbedeutende  Mehrbelastung  bedeutet. 

b)  Besonderer  Teil. 
K  o  n  s  t  w  o  1 1  e. 
Es  wäre  überaus  wünschenswert,    wenn  nach  dem  in 
Deutschland  gegebenen  Muster  alle  Lumpen  mit  Ausnahme 
von  weißen  in  Wagenladungen  nach  Tarifklasse  C  tarifleren 
würden,  wllhrend  in  Asterreich  diese  ganz  minderwertigen  Ab- 
fülle nach  Tarifklasse  II  abgefertigt  werden.  Für  Knnstwolle 
|  würde  sich  eine  DeklassifUlerung  von  Tarifklasse  I  aufTarll- 
khuse  II  empfehlen. 

Filz-Erzeugnng. 
Das  Exportgeschäft  wird  dureh  die  unpraktische  An 
der  Expedition« weise  erschwert.  Die  Brttnner  Fabrikanten  können 
uur  bedauern,  daß  die  laugsame  Versendung  Brünn  — Boden- 
bach—Hamburg  ihnen  den  kürzeren  und  daher  auch  billigeren 
direkten  Weg  verschließt  und  sie  zwingt,  im  Interesse  einer 
raschen  Beförderung  ihre  nach  Hamburg  bestimmten  Güter 
zunächst  nach  Wien  und  dann  von  Wien  mit  der  Nordwest- 
bahu  nach  Hamburg  zu  expedieren,  wodurch  sich  die  Kosleu 
naturgemäß  erhöben. 

Es  wäre  überaus  wünschenswert,  wenn  die  k.  k.  pviv. 
Staats-Eisenbabn-üesellschaft  anch  in  ihrem  eigenen  Interesse 
in  der  bisherigen  Art  der  Beförderung  Wandel  schaffen  möchte. 
Watte-Erzeugung. 
Die  seit  Jahren  geforderte  Deklassifikation,  speziell  or- 
dinärer Zeutuerwatte  von  Tarif  Masse  I  auf  Tarifklasse  II  ist 
noch  immer  nicht  erfolgt;  im  Gegenteil  wird  der  Versand 
noch  dadurch  erschwert,  daß  selbst  die  Tariüernng  gepreßter 
Watte  nach  Normalklaase  I  nur  dann  gestattet  wird,  falls 
die  Ballen  mit  zwei  Eisenreiten  umgeben  werden. 

Jute-Indnstrie. 
Die  Webereien  des  Kammerbezlrkes  sind  auch  gegen- 
über den  an  den  Linien  der  k.  k.  Staatsbahucn  gelegenen 
Unternehmungen  zufolge  der  ungünstigen  FrachUfttze  im  Nsch- 
telle.  Die  im  Jahre  1903  durchgerührte  Anfmndntig  der  Fracht- 
sätze und  Neben  gebühren  bewirkte  überdies  eine  Mehrbelastung, 
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welche  sieh  für  die  heimlichen  Unternehmungen  umso  fühl- 
barer machte,  weil  diese  vorwiegend  Stückgutsendungen  zur 
Verladung  bringen. 

Braunkohlenbergbau. 
Die  heimischen  Werke  klagen  darüber,  daß  der  Fracht- 
Hätz  fUr  Ostrauer  Steinkohle  bis  Itrflnn  nnr  wenig  höher  ist 
als  der  Frachtsatz  für  Dabnianer  Braunkohle  nach  der  Landes- 
hauptstadt ;  ein  Mißverhältnis,  da«  umso  krasser  erscheint,  als 
zum  Ersatte  der  Steinkohle  die  doppelte  Menge  Branokohle 
erforderlich  ist.  Es  wird  anch  beklagt,  daß  in  Wien  auf  eine 
Entfernung  von  nnr  etwa  115  hu  mährische  Brannkohle  mit 
Rücksicht  auf  die  tarifarischeo  Verhältnisse  mit  böhmischer 
Branokohle  nicht  konkurrieren  kann. 

Maschinen-  und  Waggon-Industrie. 

Die  Waggonindnstrie  erhofft  Notstandsbestellungen  vom 
k.  k.  Eisenbabnministeriuin,  die  allein  ea  verhindern  könnten, 
daß  die  besten  Arbeiter  der  Waggonindustrie  angesichts  der 
zahlreichen  Arbeiter -Entlassungen  in  den  Oster  reichischen 
Waggonfabriken  ihren  Weg  nach  Amerika  nehmen. 

Emailgeschirr-Erzengung. 

Bezüglich  der  Lloydtarife  ist  im  Berichtsjahre  Insoferne 
ein  wesentlicher  Fortschritt  zu  verzeichnen,  als  mit  1.  De- 
zember d.  J.  die  Beiti muitiu gen  des  ^direkten  österreichischen 
und  ungarischen  Levanteverkebre*  Aber  Trleat  und  Fiume 
seewärts  nach  Hafenplatzen  der  Levante"  in  Kraft  treten. 
Die  Interessenten  bemängeln  jedoch,  daß  im  Gegensätze  zu 
dem  deutschen  weitaus  reichhaltigeren  Levantetarif  von  ras- 
sischen Schwarzen  Meerstationen  bloß  Odessa  und  Datum  in 
den  Tarif  für  den  direkten  Bsterreichisch-ungarlschen  Levante- 
verkehr einbezogen  worden  sind. 

Glasindustrie. 
Die  Konkurrenz  der  ungarischen  Glasindustrie  erwies 
sich  nach  wie  vor  als  eine  sehr  druckende.  Dieselbe  genießt 
für  ihre  Rohmaterialien  um  30  —  60%,  für  die  Glaswaren 
nm  40 -«0%  billigere  Frachttarife,  wie  die  österreichische 
Produktion. 

Da  bei  dem  verhältnismäßig  geringen  Werte  von  Glas 
die  Transportspesen  von  ausschlaggebender  Bedeutung  sind, 
wäre  eine  ausreichende  Abhilfe  in  dieser  Beziehung  dringend 
notwendig. 

Erzeugung  vonExtraktioneölen  undFetten. 

Bezüglich  der  Lederablälle  bestehen  die  schon  mehrmals 
hervorgehobenen  Übelstände  noch  immer.  Wenn  auch  einzelne 
Eisenbahnverwaltungen  ein  Entgegenkommen  in  dieser  Frage 
beweisen  und  Lederabfalle  „Lederacbnitzeln.  zur  Verarbeitung 
in  Lederwaren  nicht  geeignet"  in  Waggonladungen  als  Roh- 
material für  die  Düngerindustrie  klassifizieren,  so  bestehen 
diesbezüglich  doch  noch  zwei  bedeutende  Mängel. 

Erstens  fehlt  es  an  einer  tarifarischen  Festlegung  für 
diese  Frachtberechnnng,  so  daß  mit  dieser  einzig  sachgemäßen 
Frachtbemessang  nicht  zuverlässig  kalkuliert  werden  kann. 

Anderseits  wird  sie  nur  ganzen  Waggonladungen  zuer- 
kannt. Gebrochene  Ladungen  werden  noch  immer  nach  den 
viel  höheren  Frachtsätzen  für  Leder  behandelt.  Dadurch  geht 
das  meiste  Rohmaterial  verloren.  Lieferanten,  welche  keine 
Waggonladnngeu  haben,  müssen  ihre  Abfälle,  (Sr  welche  die 
in  Rede  stehende  Industrie  die  beBte  Verwendung  hätte,  gün- 
stigenfalls Heizzwecken  zuwenden. 

Zuckerindustrie. 
Nach  einer  ausführlichen  Darstellung  der  wichtigen  die 
genannte  Industrie  betreffenden  Ereignisse  des  Jahres  1903 
sagt  der  Bericht:  Die  Privatbahnen  haben  sich  bei  einer  im 
k.  k.  Eisenbabnministerium  stattgefunden» n  Beratung  Ober  die 
Zuckertsrire  auf  den  Standpunkt  gestellt,  daß  der  Staat,  wel- 
cher 1h  Millionen  Kronen  jährlich  an  Znckerpränilen  erspare, 


!  seinerseits  Opfer  bringen,   d.  h.  bei  den  Tarifen  der  k.  k. 

StaaUbahnen  Ermäßigungen  eintreten  lassen  könne,  nicht  aber 
I  die  Privatbahnen.    Demzufolge  blieben  auch  die  Hauptpetit«, 
auf  die  sich  die  Zuckerindustriellen  geeinigt  hatten,  nämlich 
die  Erstellung  eines  einheitlichen  Frachtsatzes  für  Zucker 
i  aller  Art  in  der  Richtung  nach  Hamburg  von  2  .3  h  per  Tonneu- 
!  kilometer  und  in  der  Richtung  nach  Triest  von  16  b  per 
:  Tonnenkilometer  unerfüllt  und  das  ganze,  was  erzielt  wurde, 
besteht  in  einer  Ermäßigung  für  Rfibenschuitte,  Schlamm, 
Usmosewasser  und  Melasse  auf  den  k.  k.  Staatsbanken.  Die 
Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  bat  für  ihren  Lokalverkehr  sogar 
eine  Tariferhöhung  vorgenommen. 

Spiritusindustrie. 
Wir  haben  in  unserem  vorjährigen  Berichte  auf  die  un- 
günstige Tariflerung  der  österreichischen  Spiritustransporte 
auf  den  deutschen  Bahnen  im  Gegensatze  zu  den  Begünsti- 
gungen, welche  Spiritus  deutscher  Provenienz  auf  den  Öster- 
reichischen Bahnen  genießt,  hingewiesen.  Diesem  ('beistände 
ist  nun  durch  Einführung  eines  direkten  ermäßigten  Tarifes 
nach  den  deutschen  Exportplätzen  teilweise  abgeholfen  worden. 
Dieses  Entgegenkommen  der  Eisenbahn  Verwaltungen  durfte 
für  unsere  Spiritusindustrie  wohl  auch  bald  gute  Früchte 
tragen,  well  dieselbe  dadurch  In  die  Möglichkeit  versetzt 
wurde,  ohne  erhebliche  Verteuerung  ihrer  Transportkosten 
anch  in  jenen  Monaten,  in  welchen  ihr  der  Wasserweg  ver- 
schlossen Ist,  auf  den  deutschen  Exportplätzen  in  Konkurrenz 
zu  treten. 

Bierbrauerei. 

Die  für  die  meisten  unserer  Brauereien  im  Berichts- 
jahre in  Wirksamkeit  getretene  Aufhebung  der  seit  dem 
1.  Juli  189!)  in  Kraft  gestandenen  Ausnahmstarife  für  Bier- 
:  traosporte  in  ganzen  Waggonladungen  auf  sämtlichen  Linien 
,  der  k.  k.  prlv.  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn  wurde  unangenehm 
!  empfunden.  Da  in  dem  am  1.  Jänner  des  Berichtsjahres  er- 
scheinenden temporaren  Anbang  zu  dem  vom  1.  Juli  1899 
gültigen  LokalgStertarif  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbabn,   welcher  die  ermäßigten  Frachtsätze  für  einzeln« 
Güter  und  Relationen  enthält,   der  Artikel  .Bier"  nicht  vor- 
kommt, mußten  von  da  ab  die  Biertrausporte  in  ganzen 
Waggonladungen  nach  dem  Ausnahmstarife  V  r  bezahlt  werden, 
was  eine  sich  anf  30—45%  beziffernde  FracbterhOhung  zu 
Lasten  der  Brauereien  bedeutet. 

Zündwarenindustrie. 

Was  die  f räch tenlarif arische  Situation  unserer  Zttnd- 
warenfabriken  anbelangt,  ist  zu  bemerken,  daß  der  neue  Le- 
vantetarif für  sie  nach  mehreren  levantiniechen  Plätzen  zwar 
etwas  verbilligt  hat,  daß  hingegen  die  In  unserem  Vorjahrs- 
beriehte  erwähnte  Frachtanomalien  bezüglich  der  Fracht  nach 
Bosnien,  Dalmatien  und  Galixien  noeh  nicht  beseitigt  erscheinen. 

Endlich  sei  hervorgehoben,  daß  der  Beriebt  bei  einer 
Reihe  von  Industrien  erwähnt,  daß  die  ungarische  Regierung 
selbe  durch  besondere  Maßregeln  insbesondere  tarifartacher 
Natur  unterstützt.  Diese  Unterstützung  erschwert  die  Kon- 
kurrenz der  österreichischen  Industrie  in  hohem  Maße. 

Dies  gilt  s.  B.  für  die  Glas-,  Spiritus-,  Malzindnstrie. 
(Export  über  Fiume)  Zftndwarenindnstrie. 

Bericht  der  Handel«-  und  Gewerbekammer  Troppau. 

Mühlenindustrie. 
Die  Mühlenindustrie  Schlesiens  hatte  im  Jahre  1903 
unter  der  Ungunst  der  Verhältnisse  sehr  zu  leiden.  —  Wird 
erwogen,   daß  Schlesien   nicht  einmal  das  erfechst,   was  es 
zur  Deckung  seines  eigenen  Bedarfes  braucht  und  auf  den 
Bezug  ungarischen  nnd  galiziscben  Getreides  angewiesen  ist, 
.  so  ist  die  Ursache  der  mißlichen  Lage  der  Bchlesischen  Mühlen- 
|  indnstrie  dargetan. 
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Der  ungarisch«1  nnd  galiziscue  Weizen  und  Roggen  stellt 
sich  mttnigeiuüß  loku  der  schlcsinchen  MUhlcnstationen  so  hoch, 
daß  die  durch  die  Oetroideprciso  bedington  Mehrpreise  die 
Fracht  nach  Böhmen  und  M.lhren  -  -  die  größten  Absatz- 
gebiete der  scblesiscfaen  Mühlen  —  nicht  vertragen.  Daraus 
ergab  sich,  daß  eine  Rentabilität  der  schlesischen  Mühlen 
kaum  möglich  war,  weil  die  direkten  Frachtsätze  von  Ungarn, 
Gallzlen  nnd  anch  Niedoröstorreich  nach  Röbuicu  und  Mahren 
bedeutend  billiger  »ind  als  die  gebrochenen  Frachtsätze  via 
den  scblesiechen  Milblenstationen 

Wenn  tarifvei  ständige  Fachleute  in  ErwJtguug  ziehen 
würden,  da«  die  Bahnfracht  beim  Mehlexporte  die  Hanptrolle 
spielt  nnd  den  Umstand  berücksichtigen  möchten,  dull  für  die 
schlesiscbeii  Mühlen  vermöge  ihrer  exponierten  Lage  an  der 
Peripherie  des  Reiches  um  30—00"  weitere  Strecken  beim 
Bezüge  des  Getreides  und  beim  Exporte  des  fertigen  Pro- 
duktes in  Betracht  kommen,  so  würden  sie  zu  dem  Resultate 
gelangen,  daß  es  unbedingt  geboten  erscheint,  für  derartige 
Relationen  Ausuahmssatze  zu  schaffen,  weil  sonst  eine  Mtlhleu- 
indnstrie  in  Schlesien  mit  Aussiebt  auf  Erfolg  nicht  bestehen 
kann. 

Die  darauf  abzielenden  Bestrebungen  der  schlesischen 
MHhleninteressenten  führten  bisher  nicht  zu  den  gewünschteu 
Erfolgen,  ja  gerade  das  Gegenteil  trat  ein  und  wird  dies- 
bezüglich anf  die  Erhöhung  int  mahrisch-niederüsterreichischeii 
Eisenbahnverbande  verwiegen. 

Zudem  kommt  noch  die  intensive  Konkurrenz  der  unga- 
rischen Mühlen,  begünstigt  durch  ihre  Lage  im  Produklions- 
gebiete  und  duich  tarifarische  Maßnahmen  Ungarns  nnd  fiater- 
reich*, welche  die  Hebung  des  Exportes  bezwecken  nnd  auch 
erzielen,  sowie  die  Konkurrenz  der  tarifarisch  besser  gelegenen 
mährischen,  niederösterrelcbischen  und  auch  böhmischen  Mühlen. 

Zuckerindustrie. 

Die  FrarhtverhBltnisse  fUr  Rüben,  Schlamm  nnd  Schnitte 
haben  sich  auf  den  StaaUbahnen  wesentlich  gebessert  und 
wäre  es  wünschenswert,  da«  anch  die  Privatbahnen  ihre  Fracht- 
sätze einer  ähnlichen  Reduktion  zuführen  würden.  Es  ist  weiter 
dringend  erwünscht,  daß  die  heimische  Zuckeriudnstrie  in 
eisenbahntarifarischer  Beziehung  durch  weitgehend*!  billigste 
Ansnahuissatze  unterstützt  wird  :  dies  bezieht  sich  nicht  nur 
auf  alle  (!)  bedeutenden  Bedarfsartikel,  als :  Koks,  Kalk- 
stein. Spodinm,  Samen,  Papier,  Kistenbretter  etc.,  sondern 
auch  anf  Zuckerrüben,  Schnitte,  Roh-  und  Rafhnadezucker. 

Bierbrauerei. 

Die  Beförderung  kleinerer  Blorsendungen  mit  Personen- 
zügen und  die  Beistellnng  heizbarer  Waggons  für  den  Winter 
nnd  kühlbarer  Waggons  für  den  Sommer  durch  die  Bahn- 
Verwaltungen  wird  von  Seite  der  Brauinduslriellen  als  drin- 
gender Wnnsch  bezeichnet. 

Tafelglas-Erzeugung. 

Ein  Export  war  bei  den  hohen  Eiseiibahntariftn  nahezu 
unmöglich.  Die  Ausfuhr  nach  Rumänien  wäre  lohnend,  aber 
es  müßten  den  Tafelglasfabiikanten  billig«  Eisenbnltutarife 
nach  Rumänien,  insbesondere  Ausnahrostarite  nach  Bukarest, 
zugestanden  werden.  Aber  anch  im  Inlandsverkehre  sind  die 
EisenbahutYachttarife,  namentlich  jene  auf  den  k.  k.  Staats- 
bahnen, zn  hoch. 

Es  wird  in  dieser  Beziehung  darauf  hingewiesen,  dali 
beispielsweise  von  Tcplitz  in  Böhmen  nach  Wien  trotz  der 
KTößeren  Entfernung  billigere  Eisenbahntarife  bestehen  als 
von  Schlesien  bis  Wien.  Es  ist  leicht  erklärlich,  daß  notur 
solchen  Umständen  die  schlesische  Tafelglas- Erzeugung  mit  der 
böhmischen  Konkurrenz  mit  Ei  folg  in  Wettbewerb  zu  treten 
außerstande  ist. 


Portland-Zement. 

Trotz  der  viellachen,  mit  großen  Opfern  verbundenen 
Bemühungen  und  trotzdem  die  österreichischen  Zemente  an- 
etkannterweise  eine  vorzügliche,  den  besten  deutschen  und 
englischen  Fabrikaten  vollständig  ebenbürtige  Qualität  dar- 
stellen, war  es  dem  österreichischen  Portland-Zement  bisher 
nicht  möglich,  sich  einen  Export  zu  schaffen,  woran  haupt- 
sächlich die  ungünstigen  Fiachtverhältnisse  und  rückslcbtlich 
des  österreichisch  schlenlschen  (Golleschaner)  Fabrikate*  die 
Schwierigkeit,  die  nächste  EinschitTiingsstelle  zu  erreichen,  die 
Schuld  tragen.  In  dieser  Beziehung  sind  die  Zemcntfabriken 
Deutschlands  überall  dort,  wo  ein  Export  tu  Betracht  kommt, 
in  der  glücklichen  Lage,  jede  Konkurrenz  der  österreichischen 
j  Fabriken  aus  dem  Felde  zu  schlagen.  Eine  Abhilfe  gegen  die 
geschilderten  Hißstande  wäre  nur  davon  zu  erwarten,  daß. 
um  den  Export  zu  ermöglichen,  billige  Frachtsätze  nach  den 
österreichischen  Hafenplatzen  erstellt  werdeu. 

Papier  fabrikatlon. 

Den  tristen  Verhältnissen  in  der  Verwertung  der  Pro- 
dukte der  Papierindustrie  steht  kein  Äquivalent  bei  der  Be- 
schaffung der  Rohniatei  iale  gegenüber.  Infolge  der  günstigen 
Exporttarife  für  Rohholz  ist  das  Ausland  bei  zollfreier  Ein- 
fuhr in  der  Lage,  beim  Einkauf  dieses  Materiales  in  Öster- 
reich erfolgreich  mit  den  inländischen  Werken  zu  konkurrieren 
und  enorme  Mengen  desselben  deu  Inlandsmärkten  zu  entziehen. 
F  a  r  b  e  n  f  a  b  r  i  k  a  t  i  o  n  (Mineralfarben  aus  Zink). 

Pro  1904  dürfte  es  auf  Basis  des  neuen  Levantetarifes 
gelingen,  manche  iiu  Laufe  der  letzten  Jahre  aufgelassenen 
Verbindungen  neu  anzuknüpfen. 

Kunstdünger  (Superphosphate). 

Das  Abstoßen  der  prenÜiscb-oberschlesiechen  Ware  nach 
«»stei  reich  wird  außerordentlich  begünstigt  durch  das  Ent- 
gegenkommen der  deutschen  Regierung  gegenüber  der  deut- 
schen Kunstdünger-Industrie,  indem  dieselbe  auf  den  Ans- 
uahinstaiif  Iii  noch  eine  20"  „ige  Ermäßigung  gewahrt,  wo- 
durch zum  billigen  Satze  Düngemittel  auf  sehr  weite  Strecken 
vorsendet  werden  können. 

In  den  früheren  Jahren  bat  Preußiscli-Übersciilesien  einen 
Teil  dieser  seiner  Überproduktion  nach  Rußland  geworfen. 

Nun  aber  hat  dieses  Land  zum  Schulze  seiner  eigenen 
Knnstdüngerindnstric  auf  Superphosphat  einen  Eingangszoll 
gesetzt.  So  geht  nun  der  ganze  Ctierachnß  dieses  Artikels 
nach  Österreich. 

II  o  1  z  v  e  r  k  o  h  1  u  n  g  s  i  n  d  u  s  t  r  i  e. 

Der  nsteneichisch-uiigarische  Holzkohlenexport  könnte 
noch  eine  wesentliche  Steigerung  erfahren. 

Der  Orient,  in  welchem  überall  noch  die  Heiznng  mit 
Holzkohle  besorgt  wird,  ebenso  die  Mitteliuex-rlander  benötigen 
kolossale  Qnantitäten  dieses  Materiales  und  es  böte  sich  da- 
durch dem  waldreichen  Österreich-Ungarn  eine  gnte  Gelegen- 
heit zur  Verbesserung  seiner  Handelsbilanz.  Die  billige  und 
voluminöse  Holzkohle  ist  aber  nur  dann  eminent  exportfähig, 
wenn  für  Ihre  Verfrachtung  ganz  spezielle  Ausnahmssiltze  er- 
stellt weiden. 

Petroleum  Industrie. 

Da  die  Privatbahnen  eine  Erliöhnng  der  Tarife  für  den 
Transport  von  Petroleum  und  Rohöl  für  den  Inlandsverkehr 
mit  Erfolg  anstrebten,  wird  die  Situation  der  an  Stationen 
von  Privatbahnen  gelegenen  Raffinerien  immer  ungünstiger 
gegenüber  den  au  Stationen  der  Staatabahneii  in  Oalizien  und 
gegenüber  den  in  Ungarn  gelegenen  Raffinerien.  —  Es  ist 
eine  beklagenswerte  Tatsache,  daß  die  uugarischen  Raffinerien 
alle  Vorteile,  welche  Iiislang  für  die  österreichischen  Raffine- 
rien auf  den  diesseitigen  Linien  in  frachtlicher  Beziehung  bn- 
I  »landen,  milgenossen  haben,    wahrend  das  österreichische  IV- 
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truleum,  sobald  es  don  Weg  nach  Ungarn  nimmt,  dort  große 
Fracktopfer  zu  tragen  bat. 

Glasware  ^Industrie. 

Die  gegenwartig  in  Kraft  stehenden  Eisenbahiitarife  sind 
viel  zu  hoch  und  es  sei  diesbezüglich  nnr  darauf  verwiesen, 
daß  beispielsweise  England  ordinäre  Flaschen  nach  Rumänien 
wesentlich  billiger  verfrachtet  als  Österreich.  Bei  Erstellung 
entsprechender  Tarife  wäre  der  romanische  Markt  für  ordinäre 
Flaschen  von  Österreich  aas  leicht  zn  gewinnen. 

Schließlich  sei  erwähnt,  daß  de/  Bericht  der  Handels- 
kammer Troppan  bei  einer  Reibe  von  Industrien  die  Verbil- 
lignng  der  Tarifsätze  als  notwendig  oder  als  äußerst  wünschens- 
wert hinstellt,  z.  B.  bei  der  Schiefergewinnung,  Knopffabrika- 
tion, Zündwarenindustrie,  Kalkbrennerei  (Dungkalk)  etc. 

Ans  den  im  vorstehenden  wiedergegebenen  Stellen  der 
Berichte  der  beiden  Handelskammern  ist  ersichtlich,  daß  nach 
wie  vor  die  einseitige  Beurteilung  aller  die  Eisenbahnen  be- 
treffenden Angelegenheiten  vom  Standpunkte  der  Industriellen 
vorherrschend  ist,  was  namentlich  in  den  oft  unbegrenzten 
Ansprüchen  an  die  Privat-  und  Staatsbahnen  zum  Auadrucke 
kommt.  Es  kann  jedoch  anderseits  nicht  verkannt  werden, 
daß  mitunter,  wenn  auch  selten  das  Entgegenkommen  der 
Eisenbahnverwaltungen  nnd  ihre  Bestrebungen  die  entsprechende 
Würdigung  seitens  der  Industrie  finden. 

Dr.  Emil  Weinberg. 

CHRONIK. 

Jubiläum  des  Gesnnfrsvereines  österreichischer 
Eise iibahnbeaiuten.  Iii  Ausführung  eines  Vereinsbeschlusses 
bat  dieser  Verein  seinem  langjährigen  Chormelster  Max  von 
Weiuzierl  ein  Grabdenkmal  gesetzt,  welches  nach  einem 
Entwürfe  des  Vereinsmitgliedes  Architekten  Kovats  aus- 
geführt wurde. 

Die  Jnbilänrasfestveranstaltungeii  versprechen  einen 
glanzenden  Verlauf  zu  nehmen.  Sie  bestehen  in  einem  Fest- 
konzerte, welches  am  13.  November  1904  mittags  halb  1  Uhr 
im  großen  Musikvereinssaale  unter  Mitwirkung  des  Hofburg- 
schanspielers H.  Reimers,  der  einen  von  Hermann  Hango 
verfaßten  Prolog  sprechen  wird,  sowie  des  Hofopernorcbesters 
stattfinden  wird.  Hiebei  gelangen  durch  den  Verein  Chöre  von 
.Beethoven,  Bruckner,  Schubert,  Weinxlerl, 
Wagner,  Hugo  Wolf,  ferner  die  Jubiläumswidmungen  der 
Komponisten  Beer,  tiöttl,  Horn  und  Reiter  zur  Erst- 
aufführung. Am  darauffolgenden  Tage  findet  ebenfalls  im  großen 
Musikverelnsaaale  um  8  Uhr  abends  unter  dem  Ehrenvorsitze 
des  k.  k.  Efsenbahnmioisters  Sr.  Exzellenz  Dr.  R.  v.  Witte  k 
ein  Sängerkommers  unter  Mitwirkung  der  Konzertkapelle 
J.  Müller  statt,  zu  welchem  zahlreiche  Gesangvereine  von 
Wien  und  auswärts  ihr  deputatives  Erscheinen  angesagt  haben. 
Bei  diesem  Kommerse  werden  von  dem  jubilierenden  Vereine 
mit  Ausnahme  des  Festgesanges  von  Mendelssohn  aus- 
schließlich Kompositionen  der  gewesenen  Vereinschormeister 
Stoiber,  Kristinus  und  W  e  i  n  z  i  e  r  1,  sowie  die  eigens 
für  diesen  Kommers  komponierten  und  dem  Vereine  gewidmeten 
Tonwerke  der  Komponisten  Jüngst,  Kirchl,  Koschat, 
La  litte,  Dr.  Stolz  und  Hans  Wagner  zum  ersten  Male 
aufgeführt. 

Weibnachtsbescheruags.  nnd  Ferienkolonien-Verein 
von  Bedienstetem  der  k.  k.  üsterr.  Staatsbahnen.  Dem 

uns  vorliegenden  Jahresberichte  tilr  das  Jahr  1903  entnehmen 
wir  über  die  Tätigkeit  und  die  finanzielle  Gebarung  folgende 
Daten : 

Die  Jahreseinnahmen  setzen  sich  zusammen : 

1.  Aus  den  Mltgliederbeiträgcn  per.    .    .    .  K     6.699  13 

2.  Aus  den  Zuschüssen  der  k.  k.  StaaUbahn- 
Verwaltung  per  „  10.080 


3.  Aus  dem  Beitrage  des  Unterstützungsfonds 

der  Krankenkassa  zu  den  Ferienkolonien  .  K  6.OO0- 

4.  Aus  den  Beiträgen  der  Lebensmittelmagazine  „      l'.'W — 

5.  Aus  Sammlungen  für  die  Weihnachtsbe- 
scherung per  ,    30.209  57 

6.  Aus  diversen  Zinsen  per  ,      2  833-2:) 

7.  Aus  dem  Mehrwert  der  Papi.iu   26415 

zusammen  .    .       K    63.786  08 
Unter  Hinznrecbuung  des  mit  Ende  1902 

verbliebenen  Saldos  von  „    73.792  08 

stand  dem  Vereinsauseebusse  ein  Betrag  von  .  K  137  578  16 
(gegen  K  132-216*20  Im  Vorjahre)  zur  Verfügung. 

Diese  Einnahmeu  wurden  in  nachstehender  Weise  ver- 
wendet : 

1.  Zur  Errichtung  von  Ferienkolonien.  Die  Kosten  der 
Ferienkolonien,  in  welchen  zusammen  188  Kinder  Aufnahme 
fanden,  betrugen  K  14.36116,  d.  i.  per  Kind  K  76*33. 
Außerdem  wurden  Kinder  in  Hellferienkolonien  nnd  Erziehungs- 
anstalten entsendet,  wofür  die  Kosten  sich  auf  K  3374*88 
bezifferten. 

Für  die  Unterbringung  von  Kindern  in  Ferieukolouiun 

wurden  demnach  insgesamt  K  17.736*04 

(gegen  K  17.702  07  Im  Jahre  1902)  verausgabt. 

2.  Für  Weibnachtsbesciierungen,  welche 
von  den  Lokalkomitees  am  Sitze  der  einzelnen 
Staatsbahndirektionen  veranstaltet  wurden,  sind  ,  36.4-3'43 
(gegen  K  40  337  15  im  Jahre  1902)  veraus- 
gabt worden  und  nach  Hinzurechnung  ver- 
schiedener Ausgaben  per  „      693*  15 

betrugen  die  Gesamtausgaben  K  54.852  62 

so  daß  von  dem,  dem  Vereinsausschusse  zur  Verfügung 
stehenden,  früher  erwähnten  Betrage  von  K  137.578  16  nach 
Abzug  obiger  Ansgabepost  K  82.725*54  und  nach  Hinzu- 
rechnung des  Gründangsfonds  per  K  2876*12  ein  Gesamt- 
betrag von  K  85.601*66  als  Vermögen  des  Vereines  übrig 
bleibt,  welcher  Betrag  teils  in  Wertpapieren,  teils  bei  der 
Neuen  Wiener  Sparkasse  fruchtbringend  angelegt  ist. 

Die  Eiaenbnhnfttchbitdnng.  Im  Club  der  Eisenbahn- 
beamten  in  Linz  eröffnete  den  Reigen  der  Wintervorträge 
der  Babnkommisaär  Herr  Dr.  Wilhelm  Kowarz  mit  einem 
Vortrage  über  die  „  Eisen bahnfachbildnng". 

Nach  einer  geschichtlichen  Einleitung,  in  welcher  der 
Redner  die  Schwierigkeiten  schilderte,  mit  welchen  die  ersten 
EisonbahnluMlltüisti-ten  bei  Erlernung  ihres  so  verantwortungs- 
vollen Dienstes  zu  kämpfen  hatten,  ging  er  auf  die  bis  vor 
kurzer  Zeit  übliche  Ausbildung  des  Bahnpersonals  über.  Es 
wurde  dem  Einzelneu  überlassen,  die  oft  schwerverständlichen 
Instruktionen  auswendig  zu  lernen  und  von  der  Gnade  uud 
Weisheit  seines  Vorstandes  hing  es  ab,  wie  weit  der  junge 
Bahnbeamte  in  die  Gebeimnisso  des  vielverzweigten  Bahn- 
dienstes eingeführt  wurde.  Immer  aber  wurde  der  Bedienstete 
Spezialist  in  elnom  Fache,  ohne  einen  allgemeinen  l'berblick 
über  das  gesamte  Betriebswesen  zu  erlangen.  In  Erkenntnis 
der  Unzulänglichkeit  dieser  Vorbildnng  wurden  bei  den 
k.  k.  StaaUbabndtrektionen  Telegraphen-,  Verkehrs-  uud 
kommerzielle  Knrse  eingeführt,  die  aber  dem  Vortragenden 
nicht  genügend  erscheinen,  da  in  der  kurzen  Zeit  von  zwölf 
Wochen  die  umfangreichen  und  schwierigen  Eisenbalinfäcbcr 
weder  genügend  ausführlich  vorgetragen,  noch  entsprechend 
erfaßt  und  behalten  werden  können.  —  Nach  Besprechung 
der  gesamten  über  dieses  Thema  erschienenen  Literatur  und 


der  in  Deutschland, 


chweiz,    in  Italien,  Spanien, 


Rumänieii,  Rußland  nnd  Ungarn  bestehenden  Schulen,  bespricht 
der  Redner  die  geschichtliche  Entwicklung  der  Eisenbahnfach- 
blldung  in  Österreich,  deren  letzte  und  bedeutendste  Frucht 
die  seit  1899  bestehende  EUenbahnraelischule  in  Linz  ist.  Der 
Opferwilligkeit  des  Linzer  Handelsgremiums  und  der  Tatkraft 


Digitized  by  Go 


-  374  -• 


des  StaaUbahndirektois  Herrn  Hofrat  Dr.  M  e ss urk  1  i n ge r,  I 
sowie  der  tätigen  Uitkilfe  des  Club  österr.  Eisenbahnbearnten 
in  Wien,  dessen  Schulkomileo  die  Ausarbeitung  des  Lehrplanes 
zu  verdanken  ist,  verdankt  diese  Anstalt  ibre  Entstehung. 
Sie  ist  mit  der  Handelsakademie  vereint,  umfaßt  wie  diese 
vier  Jahrgänge  und  setzt  eine  Untermittelschnle  voraus.  Die 
Erfahrungen  mit  dieser  Schule  waren  bisher  dnrchwegs  gnte. 
An  die  mehr  theoretische  Ausbildung  in  der  Schule  schließt 
sich  natürlich  die  Einführung  in  den  praktischen  Dienst  auf 
den  Schulstationen  und  die  Vorstünde  derselben  sollten  sich 
ebenso  als  Lehrer  und  Bildner  dieser  Schüler  fühlen,  wie  die 
als  Lehrer  an  der  Fachschule  tatigen  Bahnbeamlen.  Von  den 
vielen  Vorschlagen,  welche  in  der  Fachliteratur  und  ander- 
wärts gemacht  wurden,  entspricht  die  Art  der  Linzer  Schnle 
jedenfalls  am  besten  allen  Anforderungen.  Der  Staat  hatte 
nunmehr  die  Aufgabe,  diese  Anstalt  definitiv  zu  übernehmen, 
die  Aufnahme  der  Schüler  von  einer  sehr  strengen  ärztlichen 
Untersuchung  abhangig  zu  machen  und  die  Zahl  der  auf- 
zunehmenden Schüler  so  zu  regeln,  daß  der  jährliche 
Ht'ilarf  an  Beamten  hiedurch  gedeckt  erscheint  und  sollin  den 
Absolventen  der  Schule  die  Aufnahme  bei  einer  österreichischen 
Bahnverwaltung  verbürgt  werden  kann.  Mit  der  Regelung 
der  Fachbildung  fUr  Babnbeamtc  ist  aber  diese  Frage  der 
Eisenbahnfachbildung  keineswegs  gelost.  Auch  für  die  Unter 
beamten  und  Diener  müssen  an  den  niederen  Handelsschulen 
ähnliche  Fachschulen  geschaffen  werden. 

An  den  Vortrag  knüpfte  sich  eine  äußerst  rege  Debatte, 
au  welcher  sich  besonders  Herr  Hofrat  Dr.  Mesasrklinger 
beteiligte  und  in  welcher  die  meisten  Anwesenden  den  Aus- 
führungen des  Vortragenden  zustimmten. 

Nun  wäre  es  au  der  Zeit,  daß  die  Begieraug  eudlich 
die  Eisenbahnschulfrage  definitiv  regele. 

Betriebsergebnisse  der  königlich  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  im  Jahr«  1903.  Die  finanziellen  Er- 
gebnisse der  königlich  ungarischen  Staatseisonbabneu  ein- 
schließlich der  von  denselben  betriebenen  Lokalbahnen  stellen 
sich  im  abgelaufenen  Jahre  wie  folgt :  Die  Einnahmen  be- 
trugen K  230,664.493  (gegen  K  222,027.055  im  Jahre 
1902)  und  die  Ausgaben  K  146,157.312  (K  140,828.987); 
der  Belriebskonfflzient  stellte  sich  auf  63  36%  (63  43  %) 
und  der  Betriebsüberschuß  betrug  K  84,507.181  (K  81,1 98-068). 

Betriehse rgebnlsse  der  k.  k.  priv.  Böhmischen 
Contmercialbahuen  im  Jahre  1908.  Ans  dem  Geschäfts- 
berichte ist  zn  entnehmen,  daß  das  Ergebnis  des  Betriebs- 
jahres 1903  ein  wesentlich  günstigeres  als  das  des  Vorjahres 
genanut  werden  kann. 

I*ul  Rechnungsabschluß  bezifferten  sich  die  Betriebs- 
einnahmen anf  K  1,263.200—  (4-  K  63.092  -),  die  Betriebs- 
ausgaben auf  K  736  320  —  (  -  K  21.681-—)  und  der  Betriebs- 
überschnß  auf  K  526.880  —  (  j-  84.773  —).  Der  Personen- 
verkehr ergab  eine  Frequenz  von  492.831  (-p  50.947)  Rei- 
senden mit  einer  Einnahme  von  K  249.604—  (-f  24.165), 
wahrend  im  Farteigüterverkebre  insgesamt  463.81 1  ( 
(-f  21.922)  befördert  und  hiefür  K  975.921  t-f  38.566  —) 
eingehoben  wurdeu.  Der  Bctriebskoefflzient  berechnet  »ick 
mit  60  80%  gegen  6316%  im  Vorjahre. 

Nach  Bestreitung  der  öffentlichen  Abgaben,  Beiträge 
zu  den  Wohlfahrtseinrichtungen  und  sonstigen  Auslagen  mit 
K  105.593  (|-  6775  —),  erübrigt  ein  Betrag  vtwK421.287— , 
wogegen  für  den  Prioritätendieust  einschließlich  der  plan- 
mäßigen Tilgung,  bezw.  Abschreibung  vom  Aulagckoritit  der 
Betrag  von  K  475.440- —  erforderlich  war,  so  dati  sich  ein 
durch  Zuschuß  der  priv.  ötiterr.-ungar.  Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft  zn  bedeckender  Ausfall  von  K  54.153 
(-  7K.091-)  ergab.  Die  Betriebslänge  der  gesellschaftlichen 
Linien  betrog  nach  dem  Stande  vom  31.  Dezember  1«»03 
192-513/.-/..,  die  der  .Schleppbahnen  und  Ladegeleise  15.269/... 


Der  Stand  der  Fahrbctriobsmiltol  betrug  Ende  1903 
21  Lokomotiven,  42  Personenwagen,  1  Postwagen,  13  Gepäcks- 
wagen,  73  gedeckte  Güterwagen,  138  Kohlenwagen,  57  Lowrlos 
und  6  Lowries  mit  Kippstock. 

I  ber  die  Leistung  des  ZugförderuugsdiensteB  im  Jahre 
1903  ist  zn  berichten,  daß  im  ganzen  502.714  Zugskilonieter, 
514.959  Nutzkilometer,  527.501  Lokomotivkilometer  und 
43,200.680  Brntto-Tonnenkllometer  geleistet  wurden. 


LITERATUR. 

Die  Schmalspdrbahneu  und  ihre  volkswirtschaftliche 
Bedeutung.  Von  Jos.  R.  v.  Wenusch.  Wien.  W.  Brau- 
müller.  Preis  K  120. 

Diese  temperamentvolle  Apologie,  am  nicht  zu  sagen : 
Apotheose  der  Schmalspurbahn,  ist  ein  Sonderabdruck  eines 
im  Ingenieur-  und  Architekten- Vereine  gehaltenen  Vortrages, 
der  an  dem  vom  selben  Verfasser  erstatteten  Bericht  über  die 
Reise  dieses  Vereines  durch  Dalmatien  und  Bosnien  anknüpft. 
In  seinem  ersten  Teile  wird  die  Entwicklungsgeschichte  der 
Schmalspur  an  einigen  besonders  schlagenden  Beispielen  (der 
Festiniogbahn  in  England,  der  Bahn  von  Orholt  nach  Wester- 
stede, die  Feldabahn  elc )  dargestellt.  Besonders  hervorgehoben 
sind  die  bosnischen  Schmalspurbahnen,  die  ihre  Entstehung, 
Spurwelte  etc.  dem  dringenden  Bedürfnisse  des  Krieges  und 
verschiedenen  Zufällen  verdanken,  heute  aber  so  entwickelt 
sind,  daß  sie  vollkommen  die  Funktionen  einer  ziemlich  ver- 
kehrsreichen Hauptbahn  versehen,  namentlich  aber  die  franzö- 
sischen Schmalspurbahnen. 

Der  zweite  Teil  des  Büchleins  ist  der  Darstellung  der 
volkswirtschaftlichen  Vorteile  der  Schmalspur  gewidmet;  als 
solche  vei ficht  der  Verfasser  durch  Anführung  von  Daten  etc. : 
1.  die  viel  geringeren  Anlage-  uud  Betriebskosten  und  die  da- 
durch gebotene  Möglichkeit,  für  dasselbe  Geld  eiu  größeres 
Netz  zu  erhalten ;  2.  bei  gleichem  Verkehre  das  aufgewendete 
(geringere)  Anlagekapital  besser  zu  verzinsen;  3.  die  Mög- 
lichkeit, auch  die  ärmsten  Gegenden  in  den  Eisenbahnverkehr 
einzubeziehen  ;  4.  die  Möglichkeit  billigerer  Tarife  bei  gleicher 
Rentabilität.  Der  Vortrag  enthalt  gauz  gewiß  eine  Reihe  von 
Wahrhelten,  die  nicht  unbeachtet  bleiben  sollten  ;  so  findet 
z.  B.  der  Verfasser  den  Mut,  unverblümt  die  schleunigste  Auf- 
hebung des  Wasserstraßengesetzes  zu  fordern  etc.  etc.  Frei- 
lich befindet  sich  der  Verfasser  in  einem  Irrtume,  wenn  er  in 
der  Anwendung  der  Schmalspur  allein  auf  alle  oder  doch  die 
meisten  Lokalbahnen  die  alleinige  Panazee  erblickt,  nm  diese 
rentabel  zu  machen  oder  doch  nicht  passiv  werden  zu  lassen. 
Es  ist  nicht  bloß  die  Normalspur,  welche  z.  B.  die  böhmischen 
und  steierischen  Lokalbahnen  so  beeinträchtigt  bat,  sondern 
auch  die  Anwendung  des  Normalbetriebes,  der  Normalver- 
waltung etc.,  kurz  die  Anwendung  der  für  Hauptbahuen  gil- 
tigen nnd  passenden  Grundsätze  des  gesamten  Baues,  Betriebes 
und  der  Verwaltung.  Die  .Normalisierung",  der  Schimmel  und 
der  »Zopf  sind  es,  welche  die  Lokalbahnen  zugrunde  ge- 
richtet haben. 

Richtig  ist  uur:  Weitgehendste  Individuali- 
sierung In  allem  uud  jedem,  wie  ich  mich  in  meiner 
Studie;  „Der  Bogriff  Lokalbahn"  •)  ausgedrückt  habe.  Dies 
setzt  allerdings  vorans,  daß  nicht  bloß  eine  besonderes  Kon- 
zessions- nud  Begünstigungsgesetz  (Lokalbahogesetz  vom 
Jahre  1894),  sondern  eine  ganze  Reihe  besonderer  Gesetze  nnd 
Verurdnuugen  etc.  filr  Lokalbahnen  erlassen  werden,  welche 
sich  prinzipiell  von  den  Gesichtspunkten,  die  für  Haupt-  uud 
Nebenbahnen  aufgestellt  und  beobachtet  werden  müssen,  frei- 
halten.  Ich   verweise  nur   au»   die  Ungereimtheit,  das  be- 

-I  Nr.  4!>  uud  5J  .1er  ,Ö«terreichwchen  Ei*obahn-Z*ilwig" , 
Jahrgang  IfWi. 
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stehende  komplizierte  Frachtrecht,  de»  Tarif  Teil  I,  die  Eigen-  I 
balin-Betriebsordnung  etc.  etc.  auf  Lokalbahnen  anzuwenden. 

Dr.  Hilsclior. 

CLUB-NAOHUR'JITEN. 
Berieht  Uber  die  außerordentliche  Ueneralversammlung 
des  Club  österr.  Kiaenbahnbeamten  am  25.  Oktober  1904 
and  die  an  dieselbe  anaehliefiende  Clubveraammlajis;. 

(Beginn  6  Uhr  10  Min.  abend*.) 

Vorsitzender:  Se.  Exzellenz  der  k.  k.  Eisenbahn- 
minister  Herr  Dr.  Heinrich  Ritter  von  Wittek. 

Schriftführer:  Babnkonzipist  Dr.  Viktor  Leipen, 

Der  Vorsitzende  eröffnet  die  Versammlung  mit  folgenden 
Mittellungen: 

Hochgeehrte  Herren! 

Es  gereicht  mir  zum  besonderen  Vergnügen.  Sie  nach 
der  langen  Pause,  welche  in  unseren  Zusammenkünften  infolge 
der  Sommerferien  eingetreten  ist,  in  so  stattlicher  Anzahl 
begrüßen  zu  können. 

Ich  beiße  die  verehrten  Clubkollegen  herzlichst  will- 
kommen und  will  aus  dem  zahlreichen  Besuche  der  ersten 
Versammlung  ein  günstiges  Omen  für  die  rege  Entwicklung 
der  neuen  Saison  ableiten. 

In  die  Freude  des  Wiedersehens  mischt  sich  leider  ein 
schmerzliches  (ieftthl,  berTorgerufen  durch  das  Ableben  einer 
großen  Anzahl  von  sehr  verehrten  und  verdienstvollen  Hit- 
gliedern, die  wir  im  Lnofe  des  verflossenen  Sommers  verloren 
haben.  Jeder  Name,  den  ich  Ihnen  zur  Verlesung  bringen 
werde,  wird  eine  schmerzliche  Empfindung  hervorrufen,  sie 
waren  alle  treue  Clubgenossen,  viele  haben  sieb  durch  lange 
Jahre  nm  den  Club  ganz  besonders  verdient  gemacht. 

Wir  haben  zu  betrauern  das  Hinscheiden  der  Herren: 

Franz  Atzinger,  k.  k.  Ober-Ranrat.  General-Direk- 
tionsrat der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  i.  P.: 

Emil  C  a  8  p  e  r,  k.  k.  Regierungsrat,  Verkehrsdirektor 
der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesellechafl. 

Wir  beklagen  in  dem  Verblichenen  unseren  Vizepräsidenten, 
der  in  der  Vollkraft  seines  Wirkens  von  einem  ehrenvollen  nnd 
verantwortungsreichen  Posten  durch  ein  tragisches  Schicksal 
hinweggerafft  wurde. 

Josef  DolyAk,  Ober-Kontrollor  der  kön.  ungar.  Staats- 
eisenbahnen  1.  P.; 

Johann  Fr  eise  ler,  Bureauvorstand  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdlnands-Xordbahn  l.  P. ; 

Alois  Hofstatt  er,  Ober-Revident  der  k.  k.  österr. 
Staatsbabnen  i.  P. ; 

Karl  Kau  er,  Ober-Iuspektor  der  priv.  öaterr.-ungar. 
Staats-Eisenbahn-Gesellsehaft ; 

Severin  Korytko,  Ritter  von  Jclila,  k.  n.  k.  Haupt- 
mann im  Eisenbahnbureau  des  k.  u.  k.  Generalstabes; 

Ferdinand  Krauthanf,  Revident  der  k.  k.  priv.  Eisen- 
bahn Wlen-Aspang: 

Louis  von  Perl,  Exzellenz,  wirklicher  Staatsrat,  ge- 
srluifUführender  Direktor  des  Vereines  russischer  Babnver- 
Wallungen  für  den  internationalen  Verkehr  in  St.  Petersburg; 

Max  Ritter  von  Pich ler,  k.  k.  Sektions-Chef  des 
Eisenbabnministeriums  i.  P.,  eine  Persönlichkeit,  die  auch  in 
diesem  Kreise  nur  Freunde  besaß  nnd  dessen  Heimgang  von 
allen,  die  mit  ihm  in  näherem  Verkehre  standen,  mit  auf- 
richtiger Betrübnis  empfunden  wurde. 

Bohuslaw  Widimsky,  k.  k.  Regierutigsrat,  Ober- 
Inspektor  der  k.  k.  Osten*.  Staatsbahnen,  Departement- Vorstand- 
stellvertreter im  Eisenbahnministeriuni. 

Die  Verbliebenen  waren  uns  liebwerte  Kollegen,  denen 
wir  stets  ein  treues  Andenken  bewahren  werden  und  ich  bitte 
Sie,  sich  zum  Zeichen  der  Traner  von  den  Sitzen  zu  erheben. 
(Die  Versammlung  erhebt  sich.) 


Durch  das  Ihnen  soeben  verkündete  Ableben  des  in  der 
letzten  ordentlichen  Generalversammlung  zum  Vizepräsidenton 
des  Club  österr.  Eisenbahnbeamten  gewählten  k.  k.  Regierangs- 
rates Emil  C  a  s  p  e  r,  Verkehrsdirektors  der  k.  k.  priv.  Süd- 
bahn-Gesellscbaft,  erscheint  die  Ersatzwahl  eines  Vizepräsi- 
denten notwendig,  demzufolge  gemäß  §  8  der  Clubstatuten 
zur  Vornahme  der  Ergänzungswahl  die  heutige  außerordent- 
liche Generalversammlung  einberufen,  ordnungsmäßig  kund- 
gemacht und  die  Anzeige  an  die  k.  k.  Polizeidirektion  am 
10.  Oktober  d.  J.  erstattet  wurde. 

Da  nach  der  mir  vorliegenden  Präsenzliste  70  Herren 
anwesend  sind,  erscheint  die  beutige  außerordentliche  General- 
versammlung im  Sinne  des  §  1 1  al.  4  der  Clubstataten  be- 
schlußfähig. 

Ich  schreite  nunmehr  zur  Ernennung  der  Verilikatoren 
der  heutigen  Generalversammlung,  und  bitte  die  Herren  Hugo 
Böhm  und  Josef  Fleisch ner  sich  dieser  Funktion  freund- 
lichst zu  unterziehen. 

Wir  übergehen  nunmehr  zur  Erledigung  des  ersten 
Punktes  der  Tagesordnung  der  heutigen  Generalversammlung: 
„Wahl  eines  Vizepräsidenten",  und  bitte  ich  den 
Obmann  des  Wahlkomitees,  Herrn  k.  k.  Ober-Banrat  Hngn 
Ko  est  ler,  nm  den  Vorschlag  des  Wahlkoinitees. 

Herr  k.  k.  Ober-Baurat  Hugo  Ko  est  ler: 

Der  Wahlausschuß  hat  sich  dahin  geeinigt,  Ihnen  Herrn 
k.  k.  Reglerungarat  August  R.  v.  Loehr  zur  Wahl  als  Vize- 
präsidenten vorzuschlagen  (lebhafter,  andauernder  Beifall).  Der 
Beifall  mit  dem  Sie  diesen  Vorschlag  begrüßen,  würde  mich 
eigentlich  der  Aufgabe  entheben,  eine  Einbegleitung  desselben 
folgen  zu  lassen.  Ich  möchte  aber  doch  darauf  hinweisen,  daß 
Herr  Regierungsrat  v.  L  o  e  h  r,  der  bereits  viermal  Vizepräsident 
nnd  einmal  auch  Präsident  des  Club  war,  sich  ganz  besondere 
Verdienste  auch  zu  Zeiten,  da  es  um  den  Club  nicht  so  gut 
bestellt  war  wie  heute,  um  unseren  Verein  erworben  hat,  und 
ist  insbesondere  die  Nen-Adaptierung  der  Clublokalitäten  das 
unvergängliche  Verdienst  Loeb  r s.  Ich  erlaube  mir  daher,  die 
Wahl  des  Herrn  Regierungsrat  v.  Loehr  «  äriustens  zn  emp- 
fehlen. (Beifall.) 

Wünscht  jemand  zu  dem  Vorschlage  des  Herrn  Ober- 
Bauratee  das  Wort? 

Nachdem  dies  nicht  der  Fall  Ist,  schreiten  wir  zum 
Wahlakte  und  bitte  ich  die  Herren  Alexander  Klee  nnd 
Gustav  Sei  Ine  r,  die  Funktion  von  Skrutatoren  gefälligst 
übernehmen  zu  wollen. 

Zur  Vornabmo  des  Wahlaktes  unterbreche  ich  die  Ver- 
sammlung für  kurze  Zeit. 

(Nach  Wiederaufnahme  der  Versammlung.) 

Ich  nehme  die  unterbrochene  Versammlung  wieder  auf 
und  erlaube  mir  das  Ergebnis  des  Skrutiniums  mitzuteilen: 

Es  wurden  »0  Stimmzettel  abgegeben,  davon  lauten  7« 
auf  den  Namen  des  Herrn  k.  k.  Regierungsrates  August 
Ritter  v.  L  o  e  b  r,  welcher  aohln  gewählt  erscheint.  (Lebhafter 
Beifall.)  Nachdem  ich  mich  vergewissert  habe,  daß  Herr 
Regierungsrat  v.  Loehr  die  große  Freundlichkeit  hat,  die 
Stelle  eines  Vizepräsidenten  anzunehmen,  erlaube  ich  mir.  ihn 
zu  der  auf  ihn  gefallenen  Wahl  aufrichtig  zu  beglückwünschen, 
weil  ich  in  derselben  namentlich  wegen  des  erzielten  Stimmen- 
verhältnisses einen  klaren  Beweis  der  Sympathie,  deren  er 
sich  hier  allerseits  erfreut,  erblicke.  (Beifall.) 

Ich  begrüße  ihn  als  Vizepräsidenten  und  danke  ihm  für 
die  bereitwillige  Übernahme  dieser  Funktion,  da  ich  ja  schon 
in  den  früheren  Jahren,  in  denen  er  an  meiner  Seite  gewirkt 
hat,  die  außerordentlichen  Leistungen  und  Dienste  zur  För- 
derung der  Clubinteressen  ans  eigener  Wahrnehmung  kennen 
und  schätzen  gelernt  habe.  (Händeklatschen.) 

Keglern ngsrat  v.  Loehr:  Ich  danke  außerordentlich  für 
die  ehrenden  Worte,  die  Se.  Exzellenz  und  früher  auch  der 


Digitized  by  Go 


—  376  — 


Herr  Obmann  dos  Wahlkomiteos  dio  Freundlichkeit  hatten, 
mir  zu  widmen.  Ii  Ii  batte  zwar  die  Abstellt,  mk'h  nach  mehr 
als  20jäbriger  Tätigkeit  im  Clob  in  das  Danket  zurück- 
zuziehen, aber  da  sie  mich  wieder  zur  Arbelt  rufen,  bleibt 
mir  nichts  andere»  übrig:,  als  mich  in  dieselbe  zn  stürzen  und 
bitte  ich  nur,  mich  bei  der  Führung  der  Geschäfte  zu  unter- 
stützen, da  einer  allein  es  zu  leisten  ja  doch  nicht  vermag. 
Zustimmung  und  Beifall.) 

Da  der  neugewäblte  Vizepräsident,  Herr  k.  k.  Regierung»- 
rat  August  Ritter  v.  Loehr  derzeit  die  Stelle  eines  Aus- 
schußrates  bekleidet,  erscheint  nunmehr  die  Ergänzungswahl 
für  den  freigewordeneu  Posten  im  Ausachußrate  notwendig, 
und  bitte  ich  den  Obmann  des  Wablkomitees,  Herrn  k.  k.  Ober- 
Ranrat  Koestler  um  den  Wahlvorschlag. 

Herr  Ober-Baurat  Koestler:  „Das  Wahlkomltee 
schlugt  zur  Wahl  in  den  AnsschuUrat  Herrn  Bert  hold  Kriser, 
Ingenieur  der  k.  k.  prlv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn,  vor." 

Vorsi  tze  nd  e  r:  Wünscht  zu  diesem  Vorschlage  jemand 
das  Wort? 

Nachdem  dies  nicht  der  Fall  ist,  achreiten  wir  zur 
Wahl,  und  bitte  die  vorhin  ernannten  Herren  Skrutntoren, 
neuerlich  ihres  Amtes  zu  walten. 

Ich  unterbreche  die  Versammlung  zur  Vornahme  der 

Wahl. 

(Nach  Wiederaufnahme  der  Versammlung.) 

Nach  dem  Bericht  der  Herren  Skrntatoren  wurden 
77  Stimmzettel  abgegeben.  Hievon  lauten  66  auf  den  Namen 
des  Herrn  Kriser,  welcher  somit  als  Ausscbußrat  gewühlt 
erscheint  und  erlanbe  ich  mir  den  neuen  Funktionär  bestens 
zu  begrüßen.  (Beifall.) 

Ich  erkläre  »oh In  die  heutige  Generalversammlung  für 
geschlossen  und  eröffne  nunmehr  die  erste  Clubversaromlung 
der  Saigon  1904/05  mit  folgenden  geschäftlichen  Mitteilungen : 

In  dem  Mitgliederstande  ist  seit  dem  Schlüsse  der  vorigen 
Saison  eine  wesentliche  Änderung  nicht  eingetreten  und  es 
zählt  der  Club  im  Augenblicke 
645  wirkliche, 
35  unterstützende,  und 
3  korrespondierende 

zusammen  683  Mitglieder. 

Die  finanziellen  Verhältnisse  unseres  Club  sind  normale 
und  es  beziffeit  sich  unser  Vereinsvermogen  gegenwartig  auf 
K  4887  —. 

Der  Sund  der  Clnbbibliothek  ist  mit  beuligem  Tage 


910  wissenschaftliche  Werke  mit  2013  Banden, 
367  belletristische  und  Reisewerke  mit  932  Banden 


zusammen  1277  Werke  mit  2945  Blinden. 

Die  Komitees  haben  alle  Vorbereitungen  für  die  neue 
Saison  getroffen  und  es  haben  insbesondere  das  Vortrags- 
und Vergnügungskomitees  für  unsere  geistigen  und  geselligen 
Bedürfnisse  durch  Zusammenstellung  eines  reichhaltigen  Pro- 
gramme» vorgeaorgt,  welches  sich  bereits  in  ihren  Händen 
befindet. 

Ich  hoffe,  daß  die  Bemühungen  dieser  beiden  Komitees 
dnreb  eine  recht  zahlreiche  Beteiligung  der  Mitglieder  nnd 
ihrer  Angehörigen  an  den  Clubversammlungeu  und  Vergnügungs- 
Abenden  gelohnt  werden,  die  beste  Anerkennung,  die  wir  den 
Leistungen  dieser  Herren  zollen  können. 

Die  nächste  Clubveraatnmlung  findet  Dienstag,  den 
H.  November,  um  1  .,7  Uhr  abends  statt.  In  dieser  wird  Herr 
Kugen  Cserhati,  Direktor  der  Finna  Ganz  &  Co.  in  Buda- 
pest einen  Vortrag  mit  Lichtbildern  über:  „Fortschritte  auf 
dem  Gebiete  der  Drehstromtraktion"  halten. 

Der  erste  Vergnügungs-Abend  unter  Beteiligung  von 
Damen  in  dieser  Saison  findet  Samstag,  den  12.  November, 
8  Uhr  abends  statt  und  bemerke  ich,   daß  hervorragende 


Künstler  zu  dcmsclbou  ihre  Mitwirkung  bereits  zugesagt  haben. 
Saison-  und  Einzelkarten  sind  iu  der  Clobkanzlei  erhältlich. 

Heute  eröffnet  unsere  Vorlragssaison  Se.  Exzellenz  Herr 
k.  k.  Sektions- Chef  Dr.  Franz  Llbarzik  mit  einem  Vortrage 
über:  „Zum  fünfzigjährigen  Jubiläum  des  Eisenbabnkonzessions- 
gesetzes*.  Bevor  ich  jedoch  dem  Herrn  Vortragenden  das 
Wort  erteile,  kann  ich  nicht  umhin,  den  anwesenden  Herrn 
Ober-Inspektor  Kowy,  der  vor  kurzem  sein  70jäbriges 
Ueburtsfeet  in  voller  Rüstigkeit  feierte,  namens  des  Club  zu 
diesem  Ehrentage  auf  das  herzlichste  zu  beglückwünschen. 
(Lebhafter  Beifall  und  Händeklatschen.) 

Wünscht  jemand  zn  den  gemachten  Mitteilungen  das 
Wort? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  lade  ich  Se.  Exzellenz  Hcrra 
k.  k.  Sektions-Chef  Dr.  L 1  h  a  r  z  i  k  ein,  uns  den  angekündigten 
Vortrag  zu  hallen. 

Der  Vortragende,  mit  lebhaftem  Beifall  begrüßt,  weist 
zunächst  darauf  hin,  daß  die  60jährige  Giltigkeitsdaner  der 
Ministerialverordnung  vom  14.  September  1854,  R.  G.  B.  Nr.  238, 
kurzweg  Eisenbahn-Konzeseionsgesetz  genannt,  den  besten 
Beneis  für  die  kluge  Voraussicht  der  Verfasser  und  die  prak- 
tische Anwendbarkeit  des  Inhaltes  der  Verordnung  bilden. 
Aulgebaut  auf  der  Konzessionsnonn  aus  dem  Jahre  1838  trug 
sie  den  Erfahrungen,  die  man  mit  den  vor  ihrem  Zustande- 
kommen erteilten  Eisenbahn- Privilegien  gemacht  hatte,  vollauf 
Rechnung,  nnd  war  die  Anlage  dieses  Gesetzes  derart  elastisch, 
daß  sich  die  im  Laufe  des  halben  Säkulnms  als  notwendig 
herausstellenden  Ergänzungen  und  Abänderungen  leicht  in  dei. 
Rahmen  der  bestehenden  Bestimmungen  einfügen  ließen.  Nach 
eingehender  Besprechung  der  Entwicklungsgeschichte  des 
Konzessionsgesetzes  zog  Se.  Exzellenz  am  Schlüsse  des  über- 
aus fesselnden  und  hochinteressanten  Vortrages,  der  demnächst 
seinem  vollen  Inhalte  nach  Im  Cluborgane  reproduziert  werden 
wird,  einen  Vergleich  mit  dem  im  Sommer  dieses  Jahres  ge- 
feierten 50jährigen  Gedenkfest  der  Semmeiingbahn,  dem 
Jubiläum  der  Techniker,  dem  sich  nunmehr  ein  solches  der 
Eisenbahnjuriston  anreihe,  beide  Feste  ein  neuer  Beweis  dafür, 
daß  für  die  zum  Wohle  des  Vaterlandes  notwendige  gedeihliche 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  der  Wahlspruch  erforderlich 
sei:  „Mit  vereinten  Kräften!" 

Nachdem  sich  der  überaus  lebhafte  Beifall  gelegt  batte. 
sprach  der  Vorsitzende  unter  erneuertem  Beifalle  dem  Vor- 
tragenden, als  hervorragenden  Kenner  der  Eisenbahngesetz- 
gebnng,  für  die  gehaltvollen  und  spannenden  Ausführungen 
den  Dank  de»  Club  aus  und  schloß  hierauf  die  Versammlung. 

Der  Schiiftführer:  Dr.  Leipcn. 


Veränderungen  im  Mitgliederstande  Im  Xonalc  Oktober  1901. 
Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirklichen  Mitglieder:  Heinrich  Kadda, 
k.  s.  k.  Hauptmann  im  Ebeiibaliuloireau  des  k.  o.  k.  Generalstabes; 
Ferdinand  Stiller,  Ober-Kontrollor  und  Bernhard  Skrobanek, 
OberOffliial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fcrdiuands-Xordbabn. 

Gestorben  ist: 

Da«  wirkliche  Mitglied:  Herr  Karl  Kaue r.  Ober-Inspektor 
der  priv.  o»terr,-ungar-  Staats-Eiseubthn-OeseJIschaft. 
Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herreu:  Rudolf  Kurs.  Che» 
der  Firma  Kurs.  Rieischel  4  Heuneberg ;  Rudolf  Leraaeber,  k.u.  k. 
Oberleutnant  (97.  Inf.-Beg.)  beim  zweiten  Korpskommaudo;  Qeorg 
Ferdinand  Mayer,  BnreauroMand,  Karl  Brands toetter,  Ei- 
peditor  nnd  Gustav  Nossian,  Offizial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinand»- Nordbabu;  Dr.  Alfred  Bienert  uud  Friedrich  Ritter  von 
Wotawa,  Aspiranten  der  k.  k.  toten.  Staatsbabnen  in  Tnlloerbacb- 
Preßbauo;  Dr.  Georg  Nenbnrg,  Konzipi»t  der  k.  k.  priv.  Sndhabn 

Samstag,  den  12,  November  I.  ,1.,  8  Uhr  abend»,  findet  der 
erste  Vergnüg ungaabead  in  der  Saison  1604,05  utter  Be- 
teiligung von  Damen  statt,  Itlr welchen  bedeutende  Künstler  ihre 
Mitwirkung  zugesagt  haben. 


tum,  ll<-r>uaitat>e  «od  Vi-rltg  In  I 
o»1otr.  Kimilialui'BcvBt«*. 


Für  diu  RwUktioa  twwiiv 
Dr.  Freu  RUselwr. 


Dru«k  v»n  E.  Apiu»  1  (V 
Wlw,  V.  bwirb,  S<T»«S«Dg«M«  Nr  I«. 
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k.  österreichische  Staatibahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 


In  Leoborsdorf  bei 
Nr-  1811  In  d«r  Richtung  naoh  Wien  Busbahnhof. 

Ab  1.  November  1.  J.  erfahrt  das  Anschluß-Intervalle  in 
Löbersdorf  bei  Zug  Nr.  1811  in  der  Richtung  g«g«u  Wien-Stldbahn- 
bof  dadurch  eine  wesentliche  Abkürzung,  daß  von  dem  Renannten 
Tage  au  seitens  der  k.  k.  priv.  .Südbahn  Gesellschaft  der  bisher  nnr 
zwischen  Voslaa— Gainfarn  Wien  (Sfldbahn)  verkehrende  Personenzug 
Nr.  59  a  »chon  ab  Löbersdorf  in  Verkehr  gesetzt  wird,  wonach  die 
Abfahrt  von  Leobersdorf  um  7  Ulir  5  Min.  früh,  die  Ankunft  in 
Wieu-SlldtHihnhof  schon  nm  8  Uhr  15  Min  früh  erfolgt. 


K.  k.  priv.  Südbahn  Gesellschaft 

Offert- Ausschreibung. 

Die  k.  k.  priT.  S itdbahu-G eiellscba l't  beabsichtigt,  für  ihre 
A«.terreichischen  Linien  pro  1905  eine  Partie  von  1500  7,  eventuell 
l!»j<,  mehr,  prima  Knpfervitricil  für  Schwallenimiirägnierung  und  Tele- 
graphenzwecke im  Offertwege  sicherzustellen. 

Die  Effektnierung  der  Lieferung  hat  verzollt  und  franko  einer 
Station  der  österreichischen  äBdbahnlinien  derart  an  erfolgen,  daC 
wahrend  der  Zr.it  von  Anfang  März  bis  Ende  September  künftigen 
Jahres  jeden  Monat  5fOO  7,  der  Beat  aber  nach  Mallgabe  des  Bedarfes 
geliefert  werden. 

Die  näheren  Bedinguisse  der  OiTert-Ausachreibung  können  bei 
der  Material  Verwaltung  in  Wien,  SOdbabnhof,  Adnainistrationagebaade, 
4.  Stiege,  Parterre  Nr.  27;  während  der  Amuatnnden  eingesehen, 
behoben,  eventuell  gegen  Einsendung  der  Frankatursniarke  per  Post 


Die  mit  einer  Ein-Kronenuiarke  gestempelten  Offerte  sind 
versiegelt  und  mit  der  Antachrift  „Off  ort  aul  Kupfervitriol11 
versehen  nebst  dem  vorgeschriebeneu  Haudmuslcr  spätestens 
•Ii  10.  November  1.  J.,  12  Uhr  mittags,  bei  der  genannten  Amu- 
«teile  einzureichen. 

Der  Vadirun-Erlagschein  maß  dem  Offerte  beiliegen;  dagegen 
sind  die  Lieferbedingnisse  and  die  Schiedageriehtsordnuug  dem  Uffcrle 
uiebt  beizuscblioßen,  sondern  es  hat  der  Offerent  im  Offerte  zu  er- 
klären, daß  er  dieselben  vollinhaltlich  anerkennt 

Offerte,  welche  diese  Erklärung  nicht  enthalten,  nicht  vor- 
»chriftsniäßig  adjustiert  sind  oder  verspätet  einlangen,  bleiben  un 
berneksichtigt. 

Die  Offerenten  haben  mit  ihrem  Anbote  bis  'JO.  November  I.  J. 
im  Worte  zn  bleiben. 
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F.  X.  KOMAREK 

liinciifaluik.  Ki'h-<>ImIi iiilctlc. 
BSSS    Motor»  »«reul.nu  = 

W  i  e  n  -  F  m  v  o  p|  I  e  n 


Stefan ».  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  Bez..  Gießmanngasse  2,    b.  Ganz  &  Co.,  Steinbruche rstr, 


Fabrik  für  Zentralweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 

f  r  rn  i  r  tot 

Werkzeiifte  und  (lebraurhoarClkel 

far  dan 

II  u  Ii  Ii  Ii  h.  ti,  Bahnnrhaltuiit;«- 

ua>d 

Betriebsdienst 
Berg-  und  Hüttenwesen. 

Tel«j.'raiiiiD-Adi(M»e \  BahngSU  Wien. 
TELEPHON  1.J4S4. 


Osterr.  Siemens-Schuckerl-Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Uynsmomaschiiieii  •  «  • 

«  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  «  •  •  • 

•  «  Bogenlampen.  »  • 

Wiener  Installationsbureau: 


VI.  ■uUillferilraBi  J 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Jon.  Müller. 

WIEN,  X  tri-armx  I*  W«rkieifBueklMI  illtr  Jlrl  wlt: 
inUhkf,  Md  •  -»'  UaadaaptHirt-,  :-.•»!  ..T  Balm-,  Dopp-Ibolaaa  , 
Htm-,  Pafar-,  W»  ..n  .  Wl«niU.|.  oad  l.o*oa.:llttad«r.|>rtkaiakrt.  Bakr 
■annar-n.  nnd  iwir  Pralatabaeda  Dopa*!-.  Wand-,  fr*UUh*c,.l«  Hu,», 
Wandr»  iial-  uad  horlaoalal«  rlakraMrblaaa.  FlaohobaU,  Mliajibiff-,  8loaa>i 
Uutlrrn»l  .  Muhaer.  Md  Loch-.  BlaehkaauatKihal..  IMacrtblaf -,  rinhraabaa' 
aaajiaid-,  W»U«ai»i>f»a  Kr».«  .  Katlonta-Prala-  and  I.ABB;locJib4j».r-,  uai.  «  o 
facdta  a*fal»  Muel, ,u»n.  C«utrir  und  Ht«£,t>,,[»»it-,  Anbobr-.  »awla  Kurbal 
aapta  !r*f,  A:  p»T»w.  Krtctlooi  >*TM««a .  Ilmiidftdfra  Mffal-,  Brall-  Mal  lVippo* 
W»ltw»rh» 


 n 

It.Mil  und  Hufen  in  exaktaeur  AuafUkning  4u* 

Dampf  Motorwagen 

ivallkaaB-i  kfvtbrtw  Sj.t»»,  nir  Ki»aubakoa>  Jadar 
Hponrelta,  filr  Par»,m«n-  «ad  tiiM*rtrs&»j>ort  mit  aad 
..liu«  ADhininm«  -  Itaapfaiarklata  and  Piajppa  für 
Batntbaiwacke  all«-  Art.  —  l)»ai»r»f.»f  I  allar  Sjwai, 
W  »»rrrrlalcoaici  Apparat»  dir  K«~l  uu,l  l»Ja«w™*»r. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 

k.  u  k  Hofllafarantan 
VUialaa:       TI1, ,  L.nu.tui«  Nr.  I  U/ICU  L  »raaaa,  Palala BanlUkle 
'  irraawlU.  Fr«»,  ZaMrala.  TflLH  Btadt  WWW, 

joiaiipiau  «.  l7nltormen,  Unlforniaorten,  feine 

(naikrask.Barf-   1  !  

■ra«<n  *i.      Herren-««aril<»rol>e,  Nport  Ulelder 


1  frnk-rtr 


rrelillaia  uai  Stblunk«4li«TilM*  fnak» 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  Comp 

Aktien-Gesellschaft      Mönchen  0.  LlDZ. 

Llafvrl  nnrraal-  au  J 
aehinaljparkga 

LokomottT«n 

jadar  Bauart  und  für 
jadan  Batrtabaxwack- 
fllr  Adbailoai  adar 
lakaradktlrlfb, 

T'T'T'TTT-T'T'rT 

Vertretung  in  Wien:  L  Pestalozzigasse  Nr.  6. 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

»GANZ  &  CQ. 

Eiieiterei  n.  MascbiieDraliriks-Äctiei-ßesellscMn 

aLeoberadorf  bei  Wien. 

Fabrication  von 

Har^ussrädcpn  und  = 
=  Hartgusskrenzangen 

Hl  8paeiala»alanaJ  naob  anarlkaaUickaa»  ftj  »1»1  for  das 
iwnatn  Ila«abaHnb«4arf,  lnduatrie  und  Klalnbahnan 

Speoial  Abthellnogen  fflr  Tarbloenbao,  Papier- 
fabrlks-  nnd  Holzscblelferel  Anlagen 

fernar  ftr 

Cement-,  Gips-  nnd  Keramische  indastrle, 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 

Würrnftmotoren  „Patent  niesei" 

für  Kltlnjewerbe  und  Landwirthachaftsbetriebe,  sowie  Be- 
if-uclilunpsanlngen. 

TranenaiaMioueu  aller  Mrüteme. 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Belenchtung^s-  und 

Kraftübertragunge-  Anlagen 

In  i.lolch-,  Oreh-  and  WecbfU'l'trom. 


Kür  di-n  lns<-ralfii)<-ll  verantwnrtlich  Annoocrti'Ex|it-(liliuu  M.  l'o/suiijl,  Wim,  IX.  HürlKas.««-  5. 


KlitniliiUD,  Hnauacalxi  und  Verla«  daa  (.'lob 
Oatarr.  r  i«HLi  »jiii  H-»an-ii 


Kur  J«  Kedaktkia  vcraotwortliul' 
Dr  Kran«  Illlaoliar. 


Urack  tob  K.  Hplaa  A  c«. 
Wim,  V.  B*iii  k,  Sil  auS-QKaaa-  Nr.  I«. 


iC) 


0! 


/ 


■  • 

Osterreichische 


Eisenbahn  -Zeitun 


<-  (©ts  '--I 


Rediktlon  und  Administration: 

WISCH.  1.  Beebenbeohgeaae  11. 
Telephon  Hr.  »8* 
Poeanearkaaeen-Konto  der  AdmLnl- 
•tratica:  Hr.  »oi  atr. 

Porta]  >arkaaeou-Ki7ato  das  Club: 

Hr.  M  n*. 

R.  ti|.  werden  Dwh  dorn  to«  K*- 
defctlone-Koall*.  r..«e»atat.n  Tarife 
noaorlaeTA  *  Mi 
Bf  auaikrlpte    w.rdaa   nlaht  earuca- 
(•»•111, 


ORGAN 

4« 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  und  30.  jedes  Monaten. 


Abonnement  hil.  Postversendune 

la  Oalarreiah-liagara: 
öanajelirlg  K  1«.    ilalb;ehrig  K  r, 

Für  du  1>fu  tacke  Reick: 
Ouiijuhri«  Mk.  11.  Hiibj.lirU  Kl.  I 

In  Ohr  kr  Ii  Atulaide: 
Oeetajehrig  Kr  io.  Helhjlhrig  FT.  10. 
H»miT»ct«;W  für  dar,  Buchbaailel  I 

Splelkafraa  4  Ktlirlfh  Ii  WitB. 

MsKlna  lamcrrn  SO  Heller. 
Off««  BeklaanatiuDen  porrorral. 


K*  33. 


Wien,  den  20.  November  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Rur  mit  kaltem  Wasser 

Ohas  >sdsa  •onatigta  Zutat*  aaft-rtUirt.  Ut  4SI 

YDROCHROMIN 

ecbo»  •ftreletuVriig  und  gibt  aior»  gerochloe*»,   n  :■ 

arftag  karten,  glatten, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feierlicheren  An- 
strich auf  Faseaden  und  Innenrlunte  Jeder  Art, 

w.lober  rMob  trocknet,  eolbol  oaoh  Jum  nicht  abfkrbt 
und  gegen  ttu«,  Rpjrrn  and  raveller  vjeetnpAndlick  tat. 
Der  Anetrtoh  IUI  und  bewahrt  »ich  aal  Jede»  feeten 
rcUrgrund,   auf  Kalle-,  (Up*-  und  ZeenealTerpate,  Hf 

Ziagal,  Hu»,  Hole,  Kl..n,  Bloch  Mo. 
I  mt  Ana  trieb   etallt  »Ich  nuf  kau  D  b   In  allen  r*arben 
erhAlellek. 

PrMMkte,  ■■•Uro.  Preia«  naf  Verlang««  frukt  a.  gralli. 

MüMendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

Acntar  l  Win,  U/1  LlebteaetelnatraS«  11— l- 


K.  k.  prlr.  Erste  Florida-  f$)  dorfer  Tou vt aren-Fabrik 

Lederer  &  \essenyi,  Mn-k. 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


ttlaalerle  BlelMeigrilkrea  für  Waeeer-,   Abort-  und  Kanallettitngeei 
Klalailflltte  In  »II««  Forme«  uad  Dleaenaloaeti. 
rkaB*Ue-ll*gr|  nag  Hirtel  far  alle  Kouemngaanlagaa. 
■etalk-   und    Kliekcrpiattaa   aar  P«aat*rung  Ton  Olafen,  Veallbcilen, 
H-.r-.ii,  Trettoire,  Stallungen  etc. 

Eoeupletae  Aaefulrang  toi  Stri»ir»tfr»hr-K»B»]lt1fr»i(tn 
riutargigerj. 

Prett-Cearaat  ud  Draal  iblitter  aar  Wuack  gnllt  lad  franko  «16 


Luxfer- •  «  W 
«  * «.  Prismen 

crkollaa  dunkl*  Blum*  (Hu* 
reau-,  Oataban»-  u.  Kallar- 
raome  etc.  durch 

Tageslicht 

Krllerbeleuohtung  durch  Kln- 
fallelkhto. 
TeJepbeil  Mr.  WW4. 
bakordllck  eppTubletl.  KuuatTorßiaaonf 
in     elrktrolrtiecber  KupterelEfeaioog 
BroSere  Aalairea  werden  bUker  f.  a  all  arTelg  aaareflkrl  K.  k-rUarakaka-Iaat  . 
NmbiiderlTlt.  Hofburg.  Wiener  Ralhatti.TerknlarnerleekBChiilt,  k.  k.  l'eilAaler. 
und  k  k.  Tebakregicn,  Wiener  Bukreroig.  <llaablltt»«w«rke  Tom.  1.  Schrrlbrr 
4  Mit,  N»n»»a  «ra  Winiliuo  A.  tternicroei.  Jallnt  Mrlil,  Hotel  Bna 
mnrend.  Kakikaf  Rrtu  »Ic.  ttt- 

Luxfer -Prismen -Fabrik  F.  L.  Keppler, 
öeneralvertrleb :  ö.  IScliade  van  Westrum. 

Wien.  IX.  l,larkl«nt1elnilraJI«  Mr.  3t. 


Feuersicheres  Elektroglas 


Goopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

Neptua-l'iinipra.ParataoK 

Speztalfabrlk  für  St.opfbQche*n-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  mritten  Ei*eubabnwerk*Utten. 

Wo  aooh  keine  Diobtun«  entapruolieei  bat,  aekaae  man : 

— -w-a. -    COOPFK1T  aa»»>w, 

41«  DaierwRfttlUliea  Dlraliaireu  für  Bot-drotk  und  SWrhttxUa  l>aa*pf. 

Öl% Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Stadlau  bei  Wien,  Bureau:  Wien,  VIII I  Langegasse  25.  m 


BopKchtkolrieR 


f.  Gleich- u.Wechsel- 
ttrnr,  stnrte  ftr 
Vakuumlanpen. 


Marke  I!  rar  lange  Brenndauer,  RA  erale  Qualität,  V  f'.r 
VakmiTnlaapaa.  kaTrklkeklaa :  fall,  rot  «ad  aallchireaA. 

Aller-iate  QoatUtAtOB  bat  billigoton  l-iaUan. 

PralaUetan  aad  Malter  rratta  and  franko.   Wo  aooh  alckt  rar- 
Ii ol eil.  Warden  gut  eingeführte  Vertreter  geeuokt 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Llafcraut  io-  aad  sa»laediur!i.«r  Balmen.  SBO 


Ist  aiK'rknnnl  die  einzig  beute  IMchlnne  fllr  hiirhstcn 
Dampfdruck  und  ttberhlticten  Dampf  etc.  rtf. 

Klia£eTitwi^^dor*^«agf(|Mea^eo^oc^ 

Dichtungs-Platten 

wenn  tie 
auf 

einer  Seite  aber  die 
game  Fläche  mit  der  registrierten 


|(lingerit 

Ringe  und 


Fassonstticke 

eto. 


Schutimarke 


.0"'/ 


vemehen 
sind. 


Die  aaut  den  eereohladeuatea  „II"  Kaaeea  aufgeaaaebun  Pirblungra  haben 
alt  dam  Kahnkai  „kllagertl"  nlchte  gemein, 
eoadent  Und  aelateau  gana  nlnderaerUge 
Naababnitogen.  Saa 
i  Sil  kaafr  daker  aar  ..Kllageril"  und  weaae 
I  D Ichlang aa,  walcke  dlaee  Sckataaarke  alcht 
uaren,  ala 


Die  aater  den  . 

o 


Bloh.  Klinser,  tt,T,M;;:r: 


I  hiunf  •>«  hsbva 

o 


Digitized  by  Gooj 


PATENTE 

aller  Lander  erwirkt  Ingenieur  im 

]tt.  GELBHAVS,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Siebtnstertigasse  7  CisssnUker  Um  k.  k,  Pstsntsmtt). 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  HI.|i.  firdbergstrasse  52, 

Fabrik  fflr  Telegraphen- Apparat«,  Telephone  nnd 
Telephon  •  Central  •  Imsnhalter,  elektrische  Station»- 
Deeknngssignale  and  Babnw Kchter-Lautewerke  fllr  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  nnd  Leltnsgsmaterlale, 
WassermeMer  eigenen  Patentes  für  ttadtifche  Wasserwerke, 
Bierbraaereien  nnd  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  nnd  Telegraphen-Rinrichtnngen  werden 
prompt  ausgeführt  nnd  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  Riemergiisse  1^. 

Ti-  i('ion  Hr.  5200  —  Telegrlmm-adrasta  ;  PaUCtmcIcr. 


Kesselreinigurxj  —  ein  Kinderspiel 

Original-AnticoprosivurrT 

»oh  F^ischjuer  &  Comp.  Wien  VI 't 


Dampfschiffahrt-Gesellschaft  de« 

Oesterr.  Lloyd,  Triest. 


's» 

Directe  Fahrten  nach  Indien,  China,  Japan. 

Eildampfer  nach  Egypten,  wöchentlich. 

Eildanipfer  nach  Constantlnopel,  wöchentlich 

Wöchentliche  Verbindung  nach  Albanien,  Grie- 
chenland, Thessalien.  Syrien,  dem  Schwarzen 
Meere  etc. 

Eildampfer  nach  Cattaro,  wöchentlich. 
Auskünfte  und  Fahrpläne  botm 

Oesterr.  Lloyd  in  Triest 

und  der  =^^===^^^^^^== 

General -Agentie  des  Oesterr.  Lloyd 
In  Wien,  I.  Freisingergasse  4.  ■ 


Internationale  Transporte. 


Filialen: 

Bulla 


rsrli. 
Als. 


-BrllMrl, 

Horb«, 


Speditionen  aller  Art. 

Jos.  J.  Leinkauf 


Filialen: 

— i  Kraasa, 
Lemberg,  = 
=  Suiltlau, 
Cserssvits-  a 


Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 

Abteilung  für  Übersiedlungen 
mittels  veraohlleßbarer  Patontmb'belwagen. 

i  nmiiiniiiijui,  Sifkiwu rang  ran  W*k>aaa(Mtarleil»iar>saa. 

Vtrlretnnc  4tr  aUtrbOcbat  battatlirtan  RntiUcbu  TrssiBort|«nll»eb»fi 
In  St  Fetertbsrf 

IM 

As«tilurftn  saf  i33  nwUacben  Plstaaa. 

Dsmpfiehlflaliri  mar  itm  Scliaarxan  M«n, 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  StranBengasse  17 
Fabrik  lflr  Elsenbabnansrüstnngs-Gegenstande 

Feuerfeste  Kassen,  Bit  lettenkastei,  Plemblerxaagen,  Deeonpler- 
zangen,  Oberbanwerksenge  etc.  sts 

Lieferant  der  k.  k.  osterr.  Staatabahnen.  der  meinten  fisterr.  Priratbahnen . 


k.  k.  priT.  Wechselseitige  Brandschaden- 
KrriobL«,  Verslohernngs-ÄJistalt  = 


Wien,  I.  Blckeratraße  2« 


Im  Jahn  mM.   

Dia  Assisi«  ««ni.-Vrt    s)  Uebttdr  aaaat  daran  ZobabOr, 
b)  HsMUsa  allar  Art. 
•)  Bsürnariaafcslsar  na^nn  HAfalachlag. 
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Rsaertalbad  d.  Aaal.:  K  MI**»,  «M  -V*rtleb»rssjrM«ainie  K  l  OM,l*t  M? 


l,tb«i«tir«lrbfrsnci  Inslllat  iIm  (lob  ait«rrrirbl«rb«r  EittahakB-Bcaalra 


Newyorker  Germania 


WIES,  I.  Stnbenrlng  In  18, 
Im  eigenen  Hanse. 
Vrrainbrrasna  I»  Kraft  tnd»  IWä  KMJ.WOOev,  Akttis  Isal8ilsns  »rs  Lade  \Wi 
K  lU,«ue.«a«,  Cbfr.cuas  der  Jakra.rfkarop»  K  8,709.1)00,  lilridradrn  »erteilt  aa 
Varairkrrl«  rkli'i  K  1.930  000,  kasllaa  Wi  der  k.  k.  Sttal.  Zentral  Ksa.a  K  6.3O0.0O». 

Dia  <l«»«lUahaft  rarteilt  Dlvldanilen  eeboa  uaab  awaljlbriaTa«  Baataliaa  dar 
Poliaaa.  l>la  PoHsaaa  aind  ascb  dral>fthrigaan  Raaiauda  tinaniachtbar  (Parli'baa»- 
drekan«a-rHlitaaa  ffanialan  aofortiga  Cusahchtbarkali  bai  Salbataord  oder  Tod 
durch  Uuall.  Dia  Krift-aTeralebaraDg  WehrpfliehtlgaT  wird  obaa  FrSmiaaarbbbBag 
Olxrucimm.n  Mitglied«  dea  Club«  AatarraicbUcbax  Enenbahnbaaiaten  genlaBaa  tm- 
aaadara  rVgnoBtlgungaa.  411 


Dachkonstraktionen  in  Holz 


in  fast  allen  Kulturstaaten  pa- 
~]  tentiert  In  Sattel-  oder  ßogen- 
form  für  Jede  Elncleckung. 
Von  Behörden  und  Architekten 
riolfach  angewandt  zur  Über- 
dachung von  Reithallen. Hillen , 
Werkstätten,  Schnppen  etc., 
sind  wesentlich  billiger  ai»  alle 
anderen  Holz-  und  Eisenkon- 
ritruktionen  und  fQr  Spann- 
weiten bis  40  m  ausführbar. 

00.  Aafragaa  erbrtrl!  »1 

KasUaaiarhlaff*  grmlU' 

Ailalrtlgar  Tartracar  rar  fatsrraieb. 
Unflat*: 

OSKAR  HALB 

jn  A rchit+fct  atvd  k">ni.  HfadtliftaiFviitpr 

Wies,  VI/3  Mittelgasse  37 

B«nUer  die  Ai2jfthnirif*rrca.t«c. 


Georg  Zugmayer  &  Söhne 

Fabrik:  Waldegj;  Comptolr:  Wien,  I.  Briuierstrafle  10 

•naogatt  Id  b*»t*r  QtialiUi  and  »urgftJtiftr  Avtfttarug : 

Elsenbahn-Bedarfs-Artlkel  aas  Knpfer 

Feuerbox-Platten  jeder  Form  nnd  Grösse,  Rundknpfer  ftlr  Bolsen, 
Kupferbleche,  Siederuhrstntzen    ohne  Naht,    Knpferdrilbte,  Nieten, 

-    :  '    '    I  *     0.  H.  W.  Mi 
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XXVII.  Jahrgang. 


I  >*  H  ALT:  Clabvenammlnnsen.  Da«  tocbni*cbe  Yerencheweeen  und  die  Eisenbahnen.  Ton  Ingenieur  Enut  B«  itler.  Zorn  ÖOjihrigen  .Jubilium 
de*  Ei*enb*hn-hontc*»ioBs-Ge*eUes.  Von  Dr.  Franz  Liharaik.  Monat« -Chronik  Oktober  1904.  —  Chronik:  BegrUtJans! 
des  technischen  Au>«<riiuCrateü  ies  Vereine«  deutscher  Eiscnbahnverts'altnngen.  Eiseiib»lim erkelir  im  UoDate  S*pieaiber 
nnd  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  treten  nenn  Monaten  1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1908.  —  Literatur: 
Dan  königliche  MaterialprOfungiftint  der  technischen  Hocheebale  Berlin  in  Groß-Liebterfelde-Wiert.  —  Bibliothek.  - 
IM  n  b-N  »  c  h  r  i  e  b  te  a:  Bericht  Uber  die  Clabrersammlnng  am  8.  November  1904.  AnkOndigung  de«  aoüerordeatUchen 


Clabversammlang:  Dienstag  den  22.  Novem* 
ber  1904,  ',^7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  k.  k. 
Ober  - Baarates  Hugo  Koestler:  „ Über  atiierilcaninciw 
FA*enl «ihnen" .  (Mit  Lichtbildern.} 

Clabvereanuulang:  Dienstag  den  29.  Novem- 
ber 1904,  '/s  7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Leopold 
Perut«,  Prokurist  der  Firma  Schenker  &  Co.,  über:  „Zur 
Frage  der  SehijraJtrtsabgalrn  «uf  deutxdten  Wasserstraßen 
und  ikr  YcrstaaÜirliung  der  Hinnenschiffiihrt  in  Detiheh- 
fand". 

Nach  Schloß  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Clublokale. 

Außerordentlicher  Vergnilgnngsabend  (Kam- 
mermusik-Konzert) Samstag,  den  26.  November  1904 
präzise  t  s«  Uhr  abends.  (Näheres  siehe  unter  ,Club- 
nachrichten«) 

Das  technische  Versuchswesen  uiid  die 
Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Ernst  Keltler. 
Die  Frage  der  technischen  Versuchsanstalten,  —  als 
der  wichtigsten  Lehrbehelfe  an  technischen  Hochschulen, 
als  der  eigentlichen  Werkstatte  der  technisch-wissen- 
schaftlichen Forschung  und  als  der  unentbehrlichen 
Hebel  zur  Förderung  der  Industrie  —  ist  endlich  auch 
in  Österreich  akut  geworden.  Im  Votjahre  wurde 
die  technische  Hochschule  in  Wien  um  ein  trefflich  ein- 
gerichtetes mechanisch  -  technisches  Laboratorium,  im 
heurigen  Jahre  um  ein  großartig  angelegtes  elektrotech- 
nisches Institnt  bereichert.  Damit  ist  also  der  erste  Schritt 
getan,  um  den  Laboratorien  an  den  technischen  Hoch- 
schulen Österreichs  zu  der  ihnen  gebührenden  Stellung 
zu  verhelfen.  Es  war  dies  gewiß  ein  ausgreifender,  aber 
doch  nur  der  erste  Schritt  auf  diesem  lange  vernach- 
lässigten Gebiete  und  es  werden  ihm  noch  viele  andere 
nachfolgen  müssen,  wenn  bei  uns  das  Versäumte  einigermaßen 
nachgeholt  werden  soll.  Im  Deutschen  Reiche  ist  mau  be- 
reit« vor  fünfundzwanzig  Jahren  mit  der  Errichtung  solcher 


Versuchsanstalten  vorangegangen  und  man  ist  Bich  auch 
in  Fachkreisen  dessen  bewußt,  daß  die  hervorragende 
Stellung,  die  die  deutsche  Technik  heute  einnimmt,  zum 
guten  Teile  den  rationell  betriebenen  Versuchsanstalten 
und  deren  Mitwirkung  im  Lehrplane  der  deuteeben  Hoch- 
schulen zu  danken  ist.  Hat  doch  diese  Anschauung  jüngst 
sogar  in  England  beredten  Ausdruck  gefunden,  da  Graf 
Rosebery  dafür  eintrat,  einen  Betrag  von  zwölf  Millionen 
Kronen  der  Errichtung  einer  technischen  Hochschule  in 
London  zu  widmen,  welche  nach  dem  Muster  der  Char- 
lottenburger auszugestalten  wäre. 

Daß  der  Unterricht  an  den  technischen  Hoch- 
schulen vor  allem  an  die  Anschauung  und  praktische 
Betätigung  anknüpfen  muß,  ist  heute  in  Fachkreisen  ein 
unbestrittener  Grundsatz  geworden.  Basieren  doch  die 
technischen  Wissenschaften  ganz  auf  den  Naturwissen- 
schaften, deren  richtige  Grundlage  wohl  endgiltig  im 
Versuch  und  seiner  Kritik  erkannt  wurde  und  liegt  doch 
das  Ziel  aller  technischen  Wissenschaft  immer  nur  in 
der  Anwendung  ihrer  Ergebnisse  auf  das  praktische 
Schaffen. 

Schon  der  erste  Unterricht  an  den  technischen 
Hochschulen  erfordert  daher  ein  Erziehen  zum  technischen 
Denken,  zur  Fähigkeit,  das  aufgespeicherte  Wissen  in 
tatsächliches  Können  umzuwandeln,  die  gewonnenen  Er- 
kenntnisse am  Stofflichen  selbst  zu  erleben;  und  bei 
weiterem  Vorschreiten  soll  dann  die  Möglichkeit  geboten 
sein,  an  Versuchen  im  großen,  die  der  Wirklichkeit  des 
Betriebes  möglichst  nahe  kommen,  die  Naturgesetze  in 
ihren  hundertfältigen  Erscheinungen  zu  verfolgen  und 
zu  verwerten.  Der  reine  Kathedernnterricht,  jeder 
Doktrinarismus  ist  im  Gebiete  der  technischen  Wissen- 
schaften im  vorhinein  zu  dauernder  Unfruchtbarkeit 
verurteilt. 

Diese  enge  Berührung  der  Technik  mit  dem  realen 
Leben,  mit  der  Praxis,  aus  der  sie  ihre  besten  Kräfte 
schöpft,  hat  zwar  den  technischen  Wissenschaften  schon 
öfters  den  Vorwurf  einer  Minderwertigkeit  gegenüber 
den  „t  einen"  Wissenschaften  der  Universität  eingetragen. 


Digitized  by  Go 


-  378  - 


■ 


Es  ist  dies  aber  ein  Urteil,  das  entweder  eine  geringe 
Einsicht  in  die  Aufgaben  der  Technik  oder  eine  Be- 
fangenheit in  den  Vorurteilen  der  überlieferten  historisch- 
Ästhetischen  Bildung  verrät,  welche  nur  langsam  der 
naturwissenschaftlich  -  künstlerischen  Bildung  der  neuen 
Zeit  zu  weichen  beginnt.  Das  Urteil  eines  *  reinen* 
Naturforschers,  wie  des  Prof.  Sommerfeld  in  Aachen, 
der  auf  dem  Torjährigen  Naturforscher-Kongreß  das  • 
Haltlose  in  der  Unterscheidung  zwischen  technischer  und 
naturwissenschaftlicher  Behandlung  von  Problemen  nach- 
wies, wiegtalle  gegnerischen  Urteile  auf.  Wie  dem  aber 
auch  sei,  aus  der  angedeuteten  Eigenart  eines  rationellen 
Unterrichtes  an  technischen  Hochschulen,  der  immer  auf 
praktische  Verwendung  des  Wissens  ausgeht,  und  aus 
den  gegensätzlichen  Forderungen  der  Universitäten,  wo 
die  Wissenschaft  Selbstzweck  sein  soll,  ergibt  sich  von 
selbst  die  Antwort  auf  jene,  gerade  im  letzten  Dezennium 
so  oft  behandelte  Frage,  ob  es  nicht  vorteilhafter  wäre,  die 
technischen  Hochschulen  den  Universitäten  anzugliedern, 
sie  also  als  technische  Fakultäten  der  Universität  zu  organi- 
sieren. 

Diese  Frage  bildete  auch  den  Ausgangspunkt  eines 
vielbemerkten  Vortrages,  welchen  Hofrat  v.  Tet  maje  r, 
der  bis  zu  seiner  vor  drei  Jahren  erfolgten  Berufung 
nach  Wien  den  Ruhm  des  Züricher  Polytechnikums 
mehren  half,  jüngst  im  Österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten-Verein  über  den  „technischen  Hochschulunter- 
richt und  die  I<aboratoriumfrage"  gehalten  hat  Man  hatte 
ja  schon  zuvor  bei  uns  in  Enqueten  und  Resolutionen 
in  Professoren-  und  Industriekreisen,  von  Seite  ganzer 
Körperschaften  wie  einzelner  Interessenten  die  offenbaren 
Mängel  unserer  technischen  Hochschulen  beklagt  und 
eine  Besserung  angestrebt.  Professor  v.  T  e  t  m  a  j  e  r 
ging  weiter.  Unbefangen  legte  er  den  Maßstab  der 
neuen  Zeit  an  die  Rückständigkeit  unserer  höchsten 
technischen  Lehranstalten  und  zeigte,  wie  sehr  die  Unzu- 
länglichkeit ihrer  Einrichtungen  dazu  beiträgt,  das  ganze 
industrielle  Leben  des  Reiches  niederzuhalten.  Er  zeigte 
wie  dringend  die  Ausgestaltung  der  wissenschaftlichen 
Lehrbehelfe  geworden,  wie  untrennbar  sie  mit  einer 
Revision  des  ganzen  Studienplanes  verbunden  ist  und 
welche  weit  über  den  Unterricht  hinausgehende  Aufgabe 
diesen  uns  mangelnden  Einrichtungen  zukommt 

Diese  Revision  des  Unterrichtes  muß  vornehm- 
lich der  Forderung  nach  weitgehenden  Übungen  nicht 
bloß  im  Konstruktionssaale,  sondern  auch  in  den  Labora- 
torien entsprechen ;  das  will  sagen  nach  einer  Individuali- 
sierung des  ganzen  Unterrichts.  Sie  schließt  also  nicht 
nur  eine  Änderung  des  Lehrplanes  in  sich,  wie 
z.  B.  die  Konzentration  im  Unterrichte  der  Hilfswissen- 
schaften, die  teilweise  Mehrung,  teilweise  Minderung  des 
Unterrichtsstoffs,  sondern  auch  eine  Änderung  der  Lehr- 
methode. Hofrat  v.  Tctmajer  unterschätzt  nicht  die 
Opfer,  welche  eine  solche  Modernisierung  unserer  tech- 
nischen Anstalten  notwendig  macht:  Opfer  an  Geld 
seitens  der  Regierung  zur  Errichtung  der  Laboratorien 


selbst;  Opfer  an  Geld  zur  Vermehrung  der  Lehrkräfte 
und  zu  deren  Entlastung  von  administrativen  und  Prü- 
fungsarbeiten, die  die  Hingebung  an  einen  individuali- 
sierenden Unterricht  ausschließen;  Opfer  an  Vor- 
urteilen, mit  denen  in  Professorenkreisen  an  mancher 
übernommenen,  aber  überlebten  Einrichtung  festgehalten 
wird  und  Opfer  an  vermeintlichen  Rechten,  die  in 
Studentenkreisen  in  irriger  Auslegung  der  Lernfreiheit 
geltend  gemacht  werden. 

Ist  also  die  Gründung  der  Versuchsanstalten 
an  technischen  Hochschulen,  wie  sie  heute  in  Deutsch- 
land fast  jede  Hochschule  für  alle  Zweige  der  Technik 
besitzt,  für  Zwecke  des  Unterrichts  ein  zwingendes 
Gebot  geworden,  so  ist  deren  Eröffnung  für  Zwecke  der 
Industrie,  zur  Lösung  ihrer  täglichen  Aufgaben,  zu  ihrer 
Aufklärung  und  Förderung,  zum  Ausgleich  der  Interessen 
von  Produzenten  und  Konsumenten  eine  dringende  wirt- 
schaftliche Frage,  von  einer  Bedeutung,  die  sich 
leicht  au  den  Erfolgen  der  öffentlichen  Versuchsanstalten 
in  den  Nachbarstaaten  messen  läßt.  Herr  Hofrat 
v.  T  e  t  m  a  j  e  r,  der  die  eidgenössische  Materialprüfungs- 
anstalt in  Zürich  von  ihren  Anfängen  zu  ihrer  heutigen  Be- 
deutung geführt  und  ihre  Wechselbeziehungen  zur  Industrie 
auf  Schritt  und  Tritt  verfolgt  hat,  sucht  in  Österreich 
vergebens  eine  Instanz,  .zum  Wahrspruche  in  Sachen 
der  Materialien  und  Verbrauchartikel  der  Technik,  die 
das  Land  für  den  eigenen  Markt  produziert,  aus  dem 
Weltmarkte  schöpft  und  in  diesen  wirft.  Der  Industrielle11 
klagt  er,  findet  hier  für  seine  Erzeugnisse  keine  autoritative 
Stelle  zur  Deckung  seiner  Interressen. "  Wie  sehr  die 
österreichische  Industrie  unter  diesem  Mangel  leidet 
zeigt  er  durch  den  Hinweis  auf  die  Einfuhr  englischer 
Ketten  trotz  der  Leistungsfähigkeit  unserer  Werke,  auf 
die  Frage  natloser  Röhren  und  des  Thomasflußeisens,  auf 
die  Frage  mancher  bautechnischen  Neuerungen,  denen 
gegenüber  unsere  Industrie  —  nur  aus  dem  angeführten 
Grunde  —  zu  einem  teilweisen  Stillstand  verurteilt  ist. 
Und  wie  mit  den  Materialprüfungsanstalten,  so  steht  es  auch 
mit  den  Ingenieurlaboratorien,  in  denen  Erfindungen  auf 
maschinentechnischem  Gebiete  durch  Versuche  im  großen 
geprüft  und  lebenskräftig  gemacht  werden  könnten  und 
dnrch  deren  Mangel  unsere  Industrie  der  stärksten 
Impulse  entbehren  muß. 

Das  neue  mechanisch-technische  Laboratorium  an 
der  technischen  Hochschule  in  Wien  kann  sich  zwar,  was 
Zweckmäßigkeit  seiner  Einrichtungen  betrifft,  jeder  ähn- 
lichen Anstalt  zur  Seite  stellen.  Es  verfügt  über  durch- 
wegs moderne,  zum  Teil  voi  bildliche  Hilfsmittel  zur 
Prüfung  von  Zement  nnd  Eisen  und  über  eine  Festigkeit*- 
maschine  zur  Entfaltung  von  Zug  und  Druck  bis  zu 
800  Tonnen,  bestimmt  zur  Pi-üfnng  großer  Mauerwerks- 
körper, die  zu  den  größten  Maschinen  dieser  Art  über- 
haupt gehört.  Es  wird  also  hier  durch  das  Eingreifen 
der  Regierung  und  auch  durch  die  Unterstützung  der 
privateu  Industrie  sogar  eine  größere  wissenschaftliche 
Arbeit,  die  der  Industrie  zn  Gute  kommt,  ermöglicht 
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werden.  Im  übrigen  aber  bat  dieses  Laboratorium  doch 
nur  einen  beschränkten  Wirkungskreis,  es  bleibt  vor- 
nehmlich nur  Ar  Unterrichtswecke  und  kleinere  wissen- 
schaftliche Untersuchungen  bestimmt  und  wird  von  einer 
Wirksamkeit  als  öffentliche  Versuchsanstalt  im  Dienste 
der  Industrie  durch  seine  Anlage,  seine  Dotierung  und 
den  Hangel  eines  standigen  Personals  ganz  ausge- 
schlossen bleiben.  Die  Industrie  und  alle  Interessenten, 
wie  anch  die  Verkehrsanstalten  werden  nach  wie  vor 
auf  dem  Gebiete  der  Materialprüfung  auf  die  wenigen 
kleinen  Versuchsanstalten  an  Gewerbeschul eu  angewiesen 
sein,  die  durch  ihre  Ausstattung  keiner  größeren  Auf- 
gabe gewachsen  sind. 

Diese  Sachlage  hat  den  Üsterr.  Ingenieur-  und 
Architekten- Verein  veranlaßt,  der  Regierung  in  einer  Peti- 
tion nahezulegen,  wie  dringend  das  Bedürfnis  nach  einer 
staatlichen  öffentlichen  Versuchsanstalt  geworden  ist.  Ober 
die  Grenzen  bloßer  Unterrichtslaboratorien  hinaus,  mit 
deren  Errichtung  —  zunächst  an  der  technischen  Hoch- 
schule in  Wien  —  die  Regierung  durch  den  Bau  des 
mechanisch-technischen  Laboratoriums  begonnen  hat  und 
dem  sie  in  absehbarer  Zeit  auch  ein  maschinen-techni- 
sches  und  ein  modernes  chemisch-technisches  Laboratorium 
folgen  lassen  will  —  soll  ein  staatliches  Zentral- 
laboratorium für  das  Untersuchungswesen 
der  Technik  errichtet  werden,  das  aus  einer  maschinen- 
technischen Abteilung  für  wärmetechnische  und  hydro- 
technische Aufgaben  und  aus  einer  geotechnischen  Ab- 
teilung vornehmlich  für  Materialprüfung  bestehen  soll 
Dieses  Zentrallaboratorinm  soll  der  Wiener  technischen 
Hochschule  angegliedert  werden  und  der  Industrie  und 
den  Unterrichtszwecken  in  gleichem  Maße  dienen.  Das 
jüngstgegründete  mechanisch-technische  Laboratorium 
hätte  in  dieser  Zontralanstalt  ebenso  aufzugehen,  wie  die 
wenigen  anderen  kleinen  bestehenden  Untersuchungs- 
anstalten, da  nur  das  Zusammenarbeiten  aller  Zweige 
des  Versnchswesens  ein  gedeihliches  Wirken  des 
Ganzen,  wie  seiner  Teile  verbürgt.  Dabei  würden,  wie  in 
allen  großen  Versuchsanstalten,  auch  hier  nur  die  Anlage- 
kosten durch  den  Staat,  eventuell  unter  privater  Mithilfe 
zu  tragen  sein,  während  die  Betriebskosten  durch  die 
Entschädigung  gedeckt  würden,  die  von  Behörden,  Ver- 
kehrsanstalten  und  Industriellen  des  Reiches  für  erledigte 
Aufträge  eingehen. 

Fragen  wir  uns  nun,  in  welchen  Beziehungen  die 
Laboratorinmsfrage  zu  den  Eisenbahnen  steht,  so 
zeigt  sie  sich  uns  mit  dem  Interesse  der  Verkehrs- 
anstalten als  der  größten  technischen  Betriebe  und  als 
der  größten  Konsumenten  naturgemäß  auf  das  engste  ver- 
knüpft. Technische  Versuchsanstalten  sind  für  die  Eisen- 
bahnen ein  solches  Bedürfnis,  daß  sie  selbst  zu  ihrer 
Gründung  wiederholt  Anlaß  gegeben  haben.  Die  königl. 
preußische  Versuchsanstalt  war  aus  der  Versuchsstation 
für  die  Arbeiten  Wühlers,  des  Maschinenmeisters  und 
Vorstehers  der  Reparaturwerkstätten  in  Frankfurt  hervor- 
gegangen und  später  gaben  die  Aufträge  der  Eisenbahn- 


verwaltung, welche  Bich  ihrer  zur  Prüfung  aller  Materia- 
lien bediente,  den  kräftigsten  Anstoß  zu  dem  mächtigen 
Aufschwung  dieser  Anstalt.  Die  primitive  Versuchsanstalt 
der  schweizerischen  Nordostbahn  in  Zürich  war  der  Aus- 
gangspunkt der  heute  weitbekannten  eidgenössischen 
Materialprüfungsanstalt,  und  die  belgischen  Staatsbahnen 
richteten  ihre  Versuchsanstalt  in  Malines  ausschließlich 
für  Zwecke  ihrer  Materialprüfungen  ein.  Durch  die  be- 
sonderen Aufgaben,  welche  die  Eisenbahnen  den  Ver- 
suchsanstalten stellen,  bildeten  sich  anch  in  diesen  selbst- 
ständige Zweige  ibrer  Tätigkeit  aus.  An  der  chemisch- 
technischen  Versuchsanstalt  in  Berlin  erstand  eine  selbst- 
ständige Versuchsstation  für  Schwellenimprägnierung  und 
das  königliche  Materialprüfungsamt  daselbst  erklärt  als 
eine  der  wichtigsten  Aufgaben  seiner  erweiterten  künftigen 
Tätigkeit  .ein  Zusammenarbeiten  mit  den  Eisenbahn- 
behörden, um  über  den  Zusammenhang  zwischen  Gefüge  und 
Haltbarkeit  von  Eisenbahnmaterial  Aufschluß  zu  erlangen". 
Am  ausgeprägtesten  zeigt  sich  diese  Spezialisierung  in 
den  Laboratorien  einiger  amerikanischer  Hochschulen, 
welche  Einrichtungen  zum  Studium  von  Lokomotiven  be- 
sitzen, wo  an  selbst  unbeweglichen,  aber  über  brems- 
baren Laufrollen  in  Gang  gesetzten  Lokomotiven  in  der 
Abgeschlossenheit  des  Laboratoriums  alle  Untersuchungen 
genauer  vorgenommen  werden  können,  als  dies  an  den 
fahrenden  Maschinen  auf  der  Strecke  möglich  ist. 

Freilich  besitzen  die  Bahnverwaltungen  auch  ohne 
besondere  Versuchsanstalten  in  ihrem  eigenen  Betrieb  ein 
angemein  großes  Versuchsfeld  für  Neuerungen,  von  dem 
auch  jede  fortschrittliche  Unternehmung  reichlich  Ge- 
brauch macht.  Fast  jede  derselben  besitzt  ja  ein  Studien- 
bureau, welches  die  Fortschritte  auf  allen  der  Eisenbahu 
dienstbaren  Gebieten  der  Technik  verfolgt,  um  sich  auf 
Grund  der  Erprobung,  ihre  wirtschaftlichen  Vorteile 
sobald  wie  möglich  zunutze  zu  machen.  Es  läßt  sich  aber 
nicht  bestreiten,  daß  solche  Einzelnuntersnchungen  oft 
parallel  und  fruchtlos  nebeneinander  herlaufen,  daß  die 
gewonnenen  Erfahrungen  für  die  Allgemeinheit  meist  nn- 
benützt  bleiben,  daß  sich  dagegen  durch  eine  Vereinigung 
der  verfügbaren  geistigen  Kräfte  und  der  aufgewendeten 
Mittel  das  von  allen  gemeinsam  angestrebte  Ziel  oft 
rascher  und  zuverlässiger  erreichen  ließe.  Selbst  im  Verein 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  der  doch  in  seinen 
technischen  Augschüssen  eine  ausgesprochene  Organisation 
der  auf  Verbesserung  hinzielenden  Bestrebungen  aufweist, 
ist  schon  manche  Bemühung  erfolglos  geblieben,  weil  der 
Verein  die  Taktik  des  getrennten  Marschierens  bevor- 
zugt und  sich  auf  ein  kritisches  Zusammenfassen  der 
einzeln  erzielten  Erfolge  beschränkt.  Es  gibt  aber  tech- 
nische Probleme  im  Verkehrswesen  die  zu  ihre)-  Lösung 
einheitliche  systematische,  mit  großen  Mitteln  durchgeführte 
Versuche  erfordern,  in  welchen  alle  die  hundert  unbe- 
rechenbare Einflüsse  ausgeschaltet  sind,  unter  denen  die 
Beobachtung  im  Betriebe  leidet 

Es  lag  daher  viel  Berechtigtes  in  dem  Vorschlag, 
welchen  Herr   Sektionschef  Dr.  Einer  jüngst  vor 
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dem  Plenum  des  Österr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereines  entwickelte,  es  möchte  aus  den  Studienbureaux 
der  einzelnen  Bahn  Verwaltungen  ein  gemeinsames  Zentral- 
studienburean  für  das  österreichische  Eisenbahnwesen  ge- 
schaffen werden,  um  so  mit  vereinten  Kräften  den  Weg 
zu  kürzen,  der  zur  Würdigung  neuer  Erfindungen  führt. 
Daß  so  manche  rührige  Privatbahn  neben  dem  Eisen- 
balinministerium,  als  dem  obersten  Hüter  der  österreichi- 
schen Eisenbahninteressen,  bereits  im  eigenen  Wirkungs- 
kreise um  das  Studium  technischer  Fortschritte  unablässig 
und  in  verdienstvollster  Weise  bemüht  ist,  würde  ja  der 
grundsätzlichen  Folgerichtigkeit,  die  in  der  Idee  de« 
Herrn  Sektionschef  Dr.  Exner  liegt,  daß  eben  vereinte 
Kräfte  immer  mehr  erreichen  können,  als  vereinzelte,  keinen 
Abbruch  tun. 

Wenn  aber  auch  die  Durchführung  der  Idee  gewiß 
manche  Vorteile  hätte,  so  würden  diese  doch  auch  weit 
hinter  den  von  Herrn  Sektionschef  Exner  gehegten  Erwar- 
tungen zurückbleiben.  Denn  zunächst  sind  die  technischen 
Probleme  der  Eisenbahnen  oft  nur  vom  Standpunkt  be- 
stimmter Betriebsverhältnisse  zu  lösen,  so  daß  die  Ver- 
waltungen wieder  auf  die  eigenen  Studien  angewiesen 
wären.  Dagegen  wäre  allerdings  in  den  anderen  großen 
Fragen  technischen  Fortschrittes  eine  Verständigung  und 
ein  Zusammenwirken  der  Kommissionsmitglieder  auf  dem 
neutralen  Boden  der  Versuchsanstalten  möglich,  jener 
Versuchsanstalten,  die  auch  Herr  Sektionschef  Exner 
als  das  wichtigste  Requisit  jeder  technischen  Forschung 
anspricht.  Aber  wo  sind  denn  In  Österreich  die  großen 
Versuchsanstalten,  auf  welche  sich  die  Studienkominission 
in  ihren  Arbeiten  stützen  soll  ?  Die  erste  Aufgabe  dieser 
Kommission,  über  die  sie  wohl  nicht  hinauskäme,  wäre 
also  die,  zunächst  solche  große  Versuchsanstalten  zu  schaffen 
und  ihnen  z.  B.  für  das  Lieferungswesen  auch  die  Autorität 
unbefangener,  über  den  Parteien  stehender  Anstalten  zu 
geben. 

So  verwandelt  sich  bei  näherem  Zusehen  der  inter- 
essante Vortrag  des  Herrn  Sektionschef  Exner  in  ein 
ungewolltes  Plaidoyer  für  die  Schaffung  eines  großen 
österreichischen  Zentrallaboratoriums  für  das  Unter- 
suchungswesen  der  Technik.  Und  so  würden  auch  alle 
anderen  Wege,  die  man  einschlagen  wollte,  um  eine 
Hebung  unserer  Industrie  und  eine  Förderung  der  Technik 
unseres  Verkehrswesens  herbeizuführen,  immer  wieder  zu 
dem  einen  Punkt  zurückführen :  Zur  Forderung  nach 
einer  staatlichen  leistungsfähigen  Versuchsanstalt. 

Kurze  Zeit,  nachdem  der  Österr.  Ingenieur-  und 
Architekten- Verein  in  seiner  Petition  zur  Laboratorium- 
frage so  entschieden  Stellung  genommen  hatte,  er- 
schien ein  Werk,  dessen  Inhalt  verdient  hätte,  unter  die 
kräftigsten  Argumente  für  die  Wichtigkeit  öffentlicher 
Versuchsanstalten  ins  Treffen  geführt  zu  werden.  Es  ist 
die  Denkschrift  zur  Eröffnung  des  k  g  1.  Material- 
prüfungsamtes   der    technischen  Hoch- 


schule Berlin*)  welche  in  einem  Rückblick  auf  die 
Entwicklung  der  Anstalt  auch  die  ganze  Bedeutnng  wider- 
spiegelt, die  diese  für  die  Industrie  des  Landes  gewonnen 
hat.  Gerade  vor  25  Jahren  war  die  preußische  technische 
Versuchsanstalt  an  der  technischen  Hochschule  zu  Berlin 
mit  festumgrenztem  Arbeitsgebiet  und  bestimmten  Ge- 
bührensätzen zur  Vornahme  von  Materialprüfungen  für 
Behörden  und  Private  eröffnet  worden.  Im  Jahre  1884 
war  sie  in  neue  Räume  nach  Charlottenburg  übersiedelt; 
damals  wurde  sie  der  Leitung  des  heutigen  Geheimrata 
A.  Martens  unterstellt,  dem  das  Versuchswesen  unge- 
zählte Anregungen  und  neue  Hilfsmittel  verdankt,  und 
unter  dessen  Leitung  die  Anstalt,  wie  die  Denkschrift 
selbstbewußt  sagen  darf,  „aas  einer  Dienerin  zu  einer 
wahren  Beraterin  und  Förderin  der  Industrie  und  Gewerbe" 
emporgewachsen  ist. 

Jede  Seite  der  interessanten  Denkschrift  recht- 
fertigt diesen  stolzen  Ausspruch  und  begründet  die  Er- 
wartungen, die  auch  in  Österreich  an  das  geforderte 
Zeutrallaboratorium  geknüpft  werden.  Sie  zeigt,  wie  das 
Zusammenwirken  der  Anstalt  mit  der  Industrie  beiden 
Teilen  zum  Nutzen  gereichte,  wie  die  Anstalt,  bei  der 
Sachlichkeit  und  Tüchtigkeit  ihres  zahlreichen  ständigen 
Personals  auf  einen  Vermittlenttandpunkt  in  wirtschaft- 
lichen Fragen  hinaufstieg  und  sich  ein  Ansehen  im  Aus- 
lande schuf,  durch  welches  sie  der  heimischen  Industrie 
bei  Lieferungen,  bei  Zollstreitigkeiten  und  anderen 
Schwierigkeiten  helfend  zur  Seite  stehen  konnte;  wie  durch 
weise  Vereinigung  aller  Zweige  der  Materialprüfung:  für 
Metalle,  für  Papier,  für  Öl  und  für  Baumaterialien,  zu 
der  jetzt  noch  eine  Abteilung  für  Metallographie  und  für 
allgemeine  Chemie  hinzutrat  —  wie  durch  Vereinigung 
aller  dieser  Zweige  in  einer  einzigen  Anstalt, 
das  Zusammenwirken  aller  Teile  ermöglicht  wurde,  das 
fruchtbar  auf  alle  wieder  zurückwirkt 

Die  lange  Reihe  der  geleisteten  Arbeiten,  in  der  die 
Anstalt  der  Allgemeinheit  eine  reiche  wissenschaftliche 
Fundgrube  eröffnete,  von  der  die  Industrie  Nutzen  zog, 
zeigt,  wie  reichlich  sich  die  Mittel  lohnten,  die  zur  Er- 
richtung der  Anstalt  verwendet  wurden.  Und  diese  Mittel 
waren  nicht  gering.  Da  in  den  letzten  Jahren  dem  immer 
wachsenden  Institut  auch  die  weiten  Räume  in  Charlotten- 
burg  zu  eng  geworden  waren,  wurde  nun  in  Groß-Lichter- 
felde-West  bei  Berlin  mit  dem  Aufwände  von  drei  Millionen 
Kroneu  eine  neue,  mit  allen  Einrichtungen  reich  dotierte 
Anstalt  erbaut,  deren  Eröffnung  zw  Verfassung  der  Denk- 
schrift Anlaß  gab.  Das  Personal,  das  vor  20  Jahren  aus 
14  Personen  bestand,  war  bis  heuer  auf  138  angewachsen. 
Wie  bescheiden  nimmt  sich  demgegenüber  die  Forderung 
unserer  genannten  Petition  aus,  welche  für  das  Zeutral- 
laboratorium, das  nicht  nur  eine  Materialprttfungsanstalt, 
wie  in  Groß-Lichterfelde,  sondern  auch  ein  maschinen- 

*j  „Das  königliche  Materia)  prniungnamt  der  technischen  Hoch 
achule  Btrliu".  Denkschrift  cur  Eröffnung  tod  dem  Direktor  A.  Har- 
ten« and  dem  Uuuleitenden  M.  Gath,  Merlin.  Vertag  von  Jnlius 
Springer.  1004. 
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technisches  Laboratorium  umfassen  soll  und  das  nicht  bloß 
wie  jenes  nur  der  Industrie  und  der  Wissenschaft,  sondern 
auch  Unterrichtszwecken  zu  dienen  hätte,  weniger  als  die 
Hälfte  des  genannten  Betrages  beansprucht. 

Das  einheitliche  Gepräge,  die  trefflichen  Hilfsmittel 
und  die  reiche  Dotierung  hat  es  dem  kgl.  Material- 
prüfungsamt in  Berlin  ermöglicht,  anch  die  Grenzen  seiner 
Aufgaben  weiter  zu  stecken.  Sie  seien,  da  sie  auch  die 
letzten  Ziele  bedeuten,  die  unser  Laboratorium  ver- 
folgt, hier  kurz  angedeutet,  wenn  sie  auch  mit  manchem 
Gesagten  zusammenfallen :  Die  Förderung  nnd  Ausbreitung 
der  Erkenntnis  von  den  Materialeigenschaften  sollen 
immer  nachdrücklicher  betrieben,  die  Grundlagen  für  eine 
immer  vollkommenere  technische  Ausnützung  der  Roh- 
stoffe ständig  erweitert,  die  einschlägigen  Erfahrungen  der 
ganzen  Welt  in  übersichtlicher  Weise  der  deutschen 
Technik  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Zu  diesem  Zwecke 
Boll  noch  eine  Vermehrung  der  wissenschaftlichen  Kräfte 
und  ihre  festere  Verknüpfung  mit  der  Praxis  angestrebt 
werden.  Der  Maschinenprüfung  für  Zwecke  der  Übernahme, 
der  Verbesserung  und  dem  Ausbau  des  PrüfungsverfahrenB 
der  Aufstellung  von  Grundsätzen  für  Lieferung  und  Prüfung, 
durch  welche  der  Gegensatz  zwischen  Erzeuger  und  Ver- 
braucher gemäßigt  wird,  soll  weiterhin  als  erste  Aufgabe 
vorangestellt  bleiben.  —  Man  sieht,  welche  hohe  Aufgabe 
einer  solchen  Versuchsanstalt  zufällt,  wie  erzieherisch  sie 
auf  die  Industrie  zu  wirken  vermag,  um  sie  auf  ein  immer 
höheres  Niveau  hinauf  zu  heben. 

Die  zwanzigjährige  Erfahrung,  welche  die  Berliner 
Versuchsanstalt  hinter  sich  hat,  bestärkt  sie  von  neuem 
in  der  Überzeugung,  «daß  es  unter  allen  Umständen  not- 
wendig ist,  daß  der  Staat  über  ein  öffentliches  Material- 
prüfungsamt verfügt,  das  vermöge  seiner  Einrichtung  und 
der  Zuverlässigkeit  und  der  Tüchtigkeit  seiner  Beamten 
unbedingt  an  erster  Stelle  steht.  Seine  Leistungsfähigkeit 
und  sein  Wirken,  müssen  vermöge  der  Stellung  außerhalb 
der  Interessen  von  Erzeuger  und  Verbraucher,  es  immer 
über  die  von  dem  industriellen  Kapital  errichteten  großen 
Anstalten  erheben." 

„Nur  so  wird  man  die  Gefahr  vermeiden,  daß  sich 
die  Kapitalmacht  die  Wissenschaft  dereinst  einseitig  zu- 
nutze macht.' 

Mit  diesen  weitblickenden  Gedanken  klingt  die 
—  auch  für  uns  so  lehrreiche  —  Denkschrift  aus. 

Sie  zeigt  uns  einen  Zweig  des  preußischen  Versuchs- 
wesens auf  einer  beneidenswerten  Höbe  und  lehrt  uns, 
wie  viel  sich  durch  unsere  Laboratorien  erreichen  lassen 
konnte,  leider  auch  wie  weit  der  Weg  ist,  den  wir  noch 
zu  gehen  haben.  Die  Technik  schreitet  aber  rastlos  vor- 
wärts und  ihrem  Siegeslauf  gegenüber  bedeutet  jeder  Tag 
des  Süllstands  einen  Tag  des  Bückschritts.  Möge  darum 
das  „caveant  consules!"  das  aus  dem  Zentral  verein  unserer 
Ingeuieure  in  der  Frage  der  öffentlichen  Versuchsanstalten 
laut  wurde,  in  maßgebenden  Kreisen  —  zum  Heil  unserer 
Industrie  und  unseres  Verkehrswesens  —  keine  unbeachtete 
Mahnung  bleiben! 


Zum  50jährigen  Jubiläum  de»  Eisenbahn- 
KonzeBgiouB-Gesetzes. 

Vortrag  gehalten  am  25.  Oktober  1904  im  Club  österr.  Eisenbahn- 
beamtes  vom  k.  n.  k.  Gebeimrat,  k.  k.  Bektiouschef 
Dr.  Franz  Liharsik. 

Seit  wir  ans  zum  letzten  Male  hier  zusammengefunden 
haben,  hat  sich  Gelegenheit  geboten,  ein  halbbundertjäbriges 
Jubiläum  zu  feiern,  nämllcb  das  des  Eisenbahn-Kon- 
zessiona-Gesetzes. 

Jubiläen  hervorragender  Werke,  bedentender  Taten 
gewinnen  dann  ganz  besondere  Bedeutung,  wenn  nicht  bloß 
historische  Gedenktage  gefeiert  werden,  sondern  solche  Werke 
and  Taten  als  Jnbllare  erscheinen,  welche  unmittelbar  oder 
mittelbar  ihre  Wirksamkeit  bis  in  die  Gegenwart  fortsetzen. 

In  dieser  dauernden  Geltang  liegt  schon  an  nnd  für 
sich  die  Anerkennung  der  seinerzeltigen  Leistung  nnd  daher 
anch  ein  geschichtliches  Zeugnis  für  die  Verdienste  der  Schöpfer 
solcher  Werke,  nnd  namentlich  dafür,  daß  dieselben  nicht  nor 
die  damaligen  Aufgaben  richtig  erfaßt,  sondern  anch  in  weit 
aasblickender  Voraussieht  künftigen  Bedürfnissen  vorgearbeitet 
haben. 

Ein  solches  Werk,  welches  noch  nach  einem  halben 
Jahrhundert  seine  MeiBter  lobt,  liegt  ans  vor  in  der  Ver- 
ordnung des  Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Bauten  vom  14.  September  1854,  welche  auf  Grund  Aller- 
höchster Entschließung  vom  B.September  1864  erlassen  wurde 
and  Bestimmungen  bezüglich  der  Erteilung  von  Kon- 
zessionen zum  Baue  von  Privateisenbahnen  trifft. 

Aus  der  vorkonstitutionellen  Zeit  stammend,  war  diese 
Verordnung  mit  Gesetzeskraft  ausgestattet,  welche  sie  bisher 
unverändert  beibehalten  hat. 

Wenn  in  unserer  raschlebigen  Zeit  die  Gültigkeitsdauer 
einee  halben  Jakrhuudertes  rar  gesetzliche  oder  behördliche 
Anordnungen  schon  an  sich  bemerkenswert  ist,  so  ist  dies 
umso  auffallender  für  Verfügungen  auf  einem  Gebiete,  welches 
zur  Zeit  der  Erlassung  dieser  Verfügungen  sich  noch  im  S ta- 
dln rn  der  Entwicklung  und  Ausgestaltung  befand.  Im  vor- 
liegenden Falle  haben  wir  aber  die  Verhaltnisse.welche  zur 
Hinausgabe  der  in  Rede  stehenden  Vorschriften  geführt  haben, 
und  die  Erwägungen,  welche  die  einseinen  Bestimmungen 
begründeten,  noch  weiter  als  auf  50  Jahre,  daher  in  eine  Zeit 
zurück  zu  verfolgen,  in  der  die  intensive  und  extensive  Aus- 
gestaltang de«  Eisenbahnwesens  und  dessen  umwälzendes  Ein- 
greifen In  die  gesamte  Volkswirtschaft  kaum  geahnt  werden 
konnte.  Die  Anordnungen  des  Eisenbahn -Konzessionsgeeetzes 
vom  14.  September  1854  decken  sich  nämlich  zum  großen 
Teile  mit  einschlägigen  Bestimmungen,  welche  bereits  im 
Jahre  1838  als  „Allgemeine  Bestimmungen  über  das  bei 
Eisenbahnen  zu  beobachtende  Konzettsionssystem"  erlassen 
wurden. 

Bei  einer  Besprechung  des  Elsenbahn-Konzessionsgesetzes 
und  seiner  Entstehung,  sowie  der  Erwägungen,  welche  zu 
demselben  geführt  haben,  ist  es  daher  notwendig,  auf  die  be- 
zeichneten Bestimmungen  zurückzugreifen  und  sich  die  dama- 
ligen einschlägigen  Verhältnisse  zu  vergegenwärtigen. 

Die  erste  österreichische  Elsenbahn  -  Konzession  rührt 
bekanntlich  aus  dem  Jahre  1824  her.  (Die  erste  englische 
für  eine  längere  Eisenbahn  Stockton-Larlington,  nebenbei  be- 
merkt, ans  dem  Jahre  1821.) 

Am  7.  September  1824,  also  vor  80  Jahren  wurde  dem 
Professor  der  praktischen  Geometrie  an  dem  im  Jahre  1815 
pe  gründeten  polytechnischen  Institute  in  Wien  Franz  Anton 
Ritter  von  Oerstnor  von  Kaiser  Franz  I.  ein  ausschließ- 
liches Privilegium  zum  Baue  einer  zwischen  Hauthausen  nnd 
Budweis  die  Donau  mit  der  Moldau  verbindende  Holz-  und 
ELwababn  erteilt. 
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Die  zweite  Konzession  trägt  du  Datum  vom  30.  Juli 
1827  and  gilt  für  eine  Bahn  von  Prag  nach  Pilsen. 

Am  4.  Marz  1836  folgte  sodann  eiu  Privilegium,  wel- 
ches die  bin  dahin  erteilten,  übrigen«  infolge  Aufgehens  der 
betreffenden  Unternehmungen  in  andere  größere  nnr  kurze 
Zeit  in  Wirkung  gestandenon  Konzessionen  an  Wichtigkeit 
weit  Ubertraf,  nämlich  das  an  das  Hans  S.  M.  von  Roth- 
schild erteilte  Privilegium  znm  Baue  und  Betriebe  einer 
Eisenbahn  zwischen  Wien  nnd  Boehnia  mit  Abzweigungen 
uach  Brunn,  Oltnttte,  Troppan,  Bielitz  and  Biala,  dann  za  den  I 
Salzmagazinen  in  Dwory,  Wieliczka  nnd  bei  Boehnia,  welche 
seit  dem  9.  April  1836  den  Namen  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
b&lio  führt. 

FfLr  die  genannten  Konzessionen  fehlten  feststehende 
einheitliche  Nonnen,  so  daß  deren  Bestimmungen  in  ihrer 
Gänze  fallweise  getroffen  wurden. 

Als  wichtigste  Bestimmungen  aus  dem  Nordbabn-Privi- 
legium  sind  hervorzuheben: 

Die  Berechtigung  zur  OrBndnng  einer  Aktiengesellschaft ; 
die  Einräumung  des  Enteignnngsrechtes  an  Grundstücken  und 
Gebäuden ;  die  Berechtigung  zur  Personen-  und  Güterbeförde- 
rung mit  eigenen  Wagen  nnd  mit  Pferden  oder  Dampfkraft, 
unbeschadet  des  Postregale« ;  eine  60jährige  Privileginmsdaner, 
sowie  das  Erlöschen  der  Konzession,  wenn  binnen  einem  Jahre 
nicht  wenigstens  eine  Meile  der  Eisenbahn  erbaut  ist  oder 
Innerhalb  zehn  Jahren  die  ganze  Bahn  zwischen  Wien  nnd 
Boehnia  nicht  vollständig  ausgeführt  ist.  Die  Ausschließliclikeit 
des  Privilegiums  wurde  in  der  Weise  ausgesprochen,  daß  sich 
wnhreud  der  Privilegiumsdauer  außer  dem  Konzessionär  oder 
seinen  Rechtsnachfolgern  jedermann  enthalten  solle,  eine  der- 
gleichen Eisenbahn  zwischen  den  im  Privilegium  bezeichneten 
Punkten  zu  errichten,  bei  sonstiger  Konfiskation  der  wider- 
rechtlich erbauten  Eisenbahn  zum  Vorteile  des  Privilegierten 
nnd  noch  Überdies  bei  einer  Geldstrafe  von  einhundert  Spezies- 
Dukaten  in  jedem  Cbertretungsfalle,  wovon  die  Hälfte  dem 
Armenfonde  des  Ortes,  wo  das  Erkenntnis  in  erster  Instanz 
gefallt  wurde,  die  andere  aber  dem  Privilegierten  zu- 
zufallen hat.  Überdies  ist  auch  der  Beisatz  gemacht,  daß  den 
Übertreter  dieses  Privilegiums  noch  insbesondere  die  Aller- 
höchst« Ungnade  treffen  werde. 

Wenn  diese  Punkte  schon  die  Grundlagen  für  die  spater 
erlassenen  Vorschriften  erkennen  lassen,  so  enthalt  aber  die 
in  Rede  stehende  Privilegiumanrkunde,  ähnlich  wie  die  vor- 
an »gegangenen  hinsichtlich  der  Rechtsverhältnisse  für  den 
Zeltpunkt  nach  Ablauf  der  50jährigen  Privilegiumsdauer  eine 
Bestimmung,  welche  vollständig  von  den  später  für  richtig 
erkannten  Grundsätzen  abweicht  und  umsomebr  geschichtliches 
Interesse  besitzt,  als  die  Wirkungen  dieser  Bestimmung,  in 
Anbetracht  des  schon  hinter  uns  liegenden  Ablaufes  dieser 
Privilegiumsdauer,  bereits  in  die  Erscheinung  getreten  sind. 

Die  in  Rede  stehende  Anordnung  geht  dahin,  daß  nach 
Ablanf  der  50  Privilegialjahre  der  Unternehmer  mit  den 
Real-  nnd  llobilarzngehörungen  der  dann  erloschenen  Unter- 
nehmung als  Eigentümer  frei  schalten  und  über  deren 
Ablösung  mit  dem  Staate  oder  mit  Privaten  in  Unterhandlung 
treten  kann,  wobei  jedoch  auch  ausgesprochen  wurde,  daß 
wenn  der  Unternehmer  selbst  oder  die  Abnehmer  der  bezeich- 
neten Zugehörungen  sich  zur  Fortsetzung  der  Unternehmung 
melden  sollten  nnd  diese  als  nützlich  sich  bewährt 
hätte,  die  Staatsverwaltung  keinen  Anstand  nehmen  werde, 
»ich  zu  einer  Erneuerung  des  Privilegiums  herbeizulassen. 

In  diesem  nnd  den  vorausgegangenen  Elsenbahnprlvile- 
gien  war  demnach  ein  Übergang  der  Bahn  in  das  Staats- 
eigentum nach  Ablauf  der  Privilegiumsdauer  nicht  vorgesehen, 
und  w  aren  wegen  Gestaltung  der  Verhältnisse  in  dienern  Zeil- 
punkte nur  Bestimmungen  getroffen  worden,   welche  wegen 


ihre»  wenig  konkreten  Inhaltes  ernste  Schwierigkeiten  bei 
ihrer  Anwendung  bieten  mußten. 

Die  Bestrebungen,  für  die  Erteilung  von  Eisenbahn- 
konzessionen festeNormen  zu  schaffen,  reichen  zurück  bis 
in  die  Zeit  vor  Erlassung  des  Nordbahnprivilegiums.  Wie  der 
verdienstvollen  Abhandlung  des  Ministerialrates  Dr.  R  9 1 1 
über  die  Entwicklung  der  Eisenbahn-Gesetzgebung  in  Öster- 
reich im  Rahmen  der  zur  Feier  des  60jährigen  Regierungs- 
jubilaums  8r.  Majestät  erschieneneu  Geschichte  der  Eisenbahnen 
der  österreichisch-ungarischen  Monarchie  zu  entnehmen  ist, 
wnrde  nämlich  mit  Kabinettsschreiben  vom  27.  Februar  1836 
der  Auftrag  an  den  obersten  Kanzler  der  vereinigten  Hof- 
kanzlei erteilt,  unter  Zuziehung  von  Abgeordneten  der  all- 
gemeinen Hofkammer  und  des  Hofkriegsrates  außer  einem  Pro- 
gramme über  die  Richtung  nnd  Reihenfolge  der  im  Interesse 
des  Handels  und  der  Industrie  wünschenswerten  und  aus  dem 
militärischen  Gesichtspunkte  nicht  nachteiligen  Eisenbahnen 
auch  noch  Bedingungen  und  Vorsichten  festzustellen,  welche 
bei  der  Bewilligung  von  Eisenbahnanlagen  im  allgemeinen  zu 
beobachten  sind. 

Welche  Wichtigkeit  der  Reglementierung  des  Eisenbahn- 
Konzessionswesens  beigemessen  wurde,  gobt  daraus  hervor, 
daß  das  Kabinettsachreiben  den  kaiserlichen  Willen  kundtat, 
daß  bis  zum  Herablangen  der  Allerhöchsten  Entschließung  mit 
der  Erteilnng  neuer  Privilegien  auf  Eisenbahnen  eingehalten 
werden  solle. 

Eine  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  letztbesprochene 
Bestimmung  der  Privileginmsurkunde  der  Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  historisches  Interesse  bietende  Ausnahme 
hievon  wnrde  nur  hinsichtlich  dieser  Bahn,  und  zwar  offenbar 
nur  deshalb  gemacht,  weil  aus  der  nur  wenige  Tage  betra- 
genden Differenz  zwischen  dem  Datum  des  erwähnten  Kabinets- 
schrelbens  (27.  Februar  1836)  und  dem  Datum  des  Nord- 
bahnprivilegiums (4.  März  1836)  zweifellos  zu  folgern  ist, 
daß  die  Konzessionsverhandlungen  im  Zeitpunkte  der  Erlassnng 
des  Kabinettsschreibens  schon  final  iBiert  sein  mußten. 

Die  auf  Grund  des  Kabinettsschreibens  vom  27.  Februar 
1836  vorzunehmenden  Beratungen  fanden  Im  Mai  1837  statt. 

Das  in  denselben  zustande  gekommene  Operat  mußte 
jedoch  einer  nochmaligen  Umarbeitung  unterzogen  werden  nnd 
gelangte  erst  mit  der  Allerhöchsten  Entschließung  vom  29.  De- 
zember 1637  mit  dem  Beifügen  zur  Genehmigung,  daß  die 
aufgestellten  Konzessionsnormen  künftig  allen  Verhandlungen 
und  Entscheidungen  über  nachgesuchte  Konzessionen  zugrunde 
zu  legen  seien. 

Auch  wnrde  eine  Kommission  damit  beauftragt,  in  Be- 
ratung zu  ziehen,  welche  Bestimmungen  der  Konzeesionsnormen 
zur  förmlichen  Kundmachung  geeignet  und  welche  lediglich 
den  Behörden  zur  Befolgung  vorzuschreiben  seien. 

Anf  Grund  der  Anträge  dieser  Kommission  wurde  tat- 
sächlich von  einer  förmlichen  Kundmachung  dieser  allgemeinen 
Bestimmungen  über  das  bei  Eisenbshnen  zu  beobachtende  Kon- 
zessionssystem  Umgang  genommen  nnd  mit  Dekret  vom  18.  Juni 
1838  lediglich  angeordnet,  daß  diese  Normen  in  den  vor- 
kommenden Fällen  den  kaiserlichen  Behörden  als  Direktiven 
zu  dienen  haben. 

Als  wesentlichster  Inhalt  dieser  Normen  ist  zu  ver- 
zeichnen :  Die  Unterscheidung  zwischen  Eisenbahnen  für  den 
eigenen  Gebranch  des  Unternehmers  nnd  solchen  für  den  all- 
gemeinen Gebrauch  des  Publikums ;  die  Unterscheidung  zwi- 
schen der  provisorischen  Bewilligung  znr  Veranstaltung  aller 
Vorbereitungen  und  der  definitiven  Bewilligung  zur  wirklichen 
Ausführung  des  Baue«;  die  Normen  für  die  Prüfung  des  Eisen - 
bahnprojektes,  sowie  der  Statuten  nnd  des  Planes  für  eine 
zu  gründende  Aktiengesellschaft;  die  Bestimmungen  Uber  den 
j  l'mfang  der  Konzessionsrechte,  als :  Ausschlielüichkeit  hinsicht- 
|  lieh  der  konzessionierten  Bahnverbindung,   Einräumung  des 
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Expropriationsrechtes,  die  Berechtigung,  die  öffentlich  kund- 
zumachenden Preistarife  selbständig  festzusetzen,  weiters  Ver- 
pflichtungen zugunsten  der  Militär-  nnd  Post  Verwaltung  und 
eine  50jährige  Konzessionsdauer,  nach  deren  Ablauf  der  Heim- 
fall  an  den  Staat  eintritt. 

Nachdem,  wie  bereit«  erwähnt,  die  Nonnen  aas  dem 
Jahre  1838  zum  großen  Teile  in  das  Eisenbahnkonzessions- 
gesetz  vom  Jahre  1854  übergegangen  sind  oder  demselben 
wenigstens  zur  Grundlage  gedient  haben,  so  dürfte  es  von 
Interesse  «ein,  die  erwähnten  Bestimmungen  naher  zu  be- 
leuchten und  die  Erwägungen  kennen  zu  lernen,  welchen  die 
Nonnen  entsprangen  sind,  soweit  diesbezügliche  Akten  Auf- 
schluß geben. 

Den  damaligen  Verhandlungen  lag  ein  Referat  des  Eisen- 
bahnrefereoten  der  Hofkanzlei  Freiherrn  von  Drossdick 
zugrunde,  welches,  ausgehend  von  der  Analogie  der  Eisen- 
bahnen mit  den  Straßen,  ausführte,  daß  die  Eisenbahnen  von 
den  Straßen  sich  nur  durch  den  höheren  Grad  der  Vollkommen- 
heit, sowie  dadurch  unterscheiden,  daß  .Straßen  von  jedermann 
mit  eigenen  Transportmitteln  benützt  werden  können,  wogegen 
eine  Eisenbahn  sich  nicht  zum  freien  Gebrauche  jedermanns 
eigne. 

Eingebend  wnrde  in  diesem  Referate  die  schon  damals 
vielerörterte  Frage  Staatsbetrieb  oder  Privatbetrieb  besprochen 
nnd  für  letzteren  eine  Lanze  eingelegt.  Obwohl  die  Korn- 
missiun  diesem  Standpunkte  beitrat  und  aussprach,  daß  seitens 
des  Staates  keinesfalls  auf  die  Anlage  von  Eisenbahnen  ein- 
zugehen sei,  enthielt  dagegen  schon  das  Kabinettschreiben  vom 
2R.  November  1837  einen  diesbezüglichen  Vorbehalt,  wornach 
der  Staatsverwaltung  das  Recht  gewahrt  bleiben  solle,  Eisen- 
bahnen auf  olgene  Rechnung  zn  bauen  oder  zu  benützen, 
wenn  auch  von  diesem  Vorbehalte  dermalen  kein 
Gebrauch  gemacht  werden  solle. 

Noch  viel  entschiedener  sprach  sich  damals  der  Kanzler 
Graf  Hittrowsky   zugunsten  des  Staatsbahnsystems  aus. 

In  einem  alleruntertänigsten  Vortrüge  vom  6-  Dezember 
1837  führte  er  unter  anderem  wörtlich  an:  Es  handelt  eben 
der  Staat  nach  anderen  Maximen  als  der  Private,  es  kann 
sich  ergeben,  daß  der  direkte  Transportertrag  der  Bahnen 
nieht  so  anlockend,  aber  für  den  Staat  an  Indirektem  Gewinne 
von  ganz  unberechenbarem  Nutzen  wäre. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Monats-Chronik  —  Oktober  1904. 

I.  Eisenbahnen. 
Eisenba  Ii  ngesetzgebong:  Die  Geltungsdauer 
des  gegenwärtigen  Lokalbahngesetzes  lauft  bekanntlich  mit 
dem  Ende  des  Jahres  ab.  Es  wird  deshalb  dem  Reichsrate 
unmittelbar  nach  seinem  Zusammentritte  die  Vorlage  des 
neuen  Gesetzes  über  den  Run  von  Lokal-  und 
Kleinbahnen  unterbreitet  werden.  Diese  Vorlage  wird 
In  manchen  Beziehungen  von  dem  bisherigen  Lokal bahngesetze 
abweichen  nnd  die  allgemeinen  Bedingungen,  nnter  denen  die 
Konzessionen  für  Lokal-  and  Kleinbahnen  erteilt  werden 
können,  scharfer  präzisieren.  Auch  eine  Aasdehnung  der 
Begünstigungen  für  Lokalbahnen  und  Kleinbahnen  ist  ins 
Auge  gefaßt. 

Anch  die  ungarische  Regierung  bereitet  eine  ge- 
setzliehe Regelung  des  Kleinbahnwesens  vor,  wodurch  die 
Angelegenheiten  des  Banes  und  Betriebes  der  Bahnen  dritter 
Ordnung  geregelt  werden.  Dieses  Gesetz,  das  im  Anschlüsse 
und  gewissermaßen  als  Ergänzung  des  gegenwärtig  geltenden 
Vizinalbahngesetzes  erlassen  werden  soll,  wird  auch  Ver- 
fügungen Uber  den  Motorwagenbotrieb  enthalten. 


Wichtige  Projekte:  Der  in  der  Monats-Chronik 
September  1904  erwähnte  Staatavertrag  zwischen  Österreich 
und  Bayern  wurde  bereits  abgeschlossen.  Dementsprechend 
ist  die  Konsessioniemng  der  Lokalbahn  Reutte — 
Pfronten  (siehe  Rubrik  „Neue  Konzessionen")  bereits 
erfolgt.  Nach  den  getroffenen  Vorbereitungen  dürfte  der  Bau 
dieser  Linien,  die  Reutte,  den  wirtschaftlichen  Mittelpunkt  des 
Außerfern  und  des  oberen  Lechtales,  zunächst  mit  dem 
bayerischen  Eisenbahnnetze  verbinden  soll,  unverzüglich  in 
Angriff  genommen  werden.  Der  Staats  vertrag  sichert,  ab- 
gesehen von  dem  Anschlüsse  der  Lokalbahn  Reutte— Pfronten, 
auch  noch  jenen  der  Linie  Salzbnr  g— D  rachen- 
loch und  Waldkirchen  —  Landesgrenze  in 
Haldemühle  an  das  bayerische  Eisenbahn- 
netz. Außerdem  sind  noch  zwei  Bahnllulun  in  Aussicht  ge- 
nommen, von  denen  die  eine  von  Reutte  überLermoos 
nnd  den  Griesenpaß  nach  Garmisch-Parten- 
kirchen, die  andere  von  Garmisch  über  Mitten- 
wald undScharnitz  n  ach  I  n  ns  br  u  c  k  führen  soll. 
Die  Realisierung  dieser  Linien  hat  noch  Erhebungen  über  die 
technische  und  finanzielle  Durchführbarkeit  des  Immerhin 
schwierigen  Projektes,  sowie  spezielle  Vereinbarungen  zwischen 
den  beiden  Regierungen  zur  Voraussetzung.  Mit  der  Her- 
stellang  dieser  Linien,  deren  Verwirklichung  bei  der  Rührig- 
keit, mit  der  die  Interessenten  das  Zustandekommen  der  beiden 
Bahnlinien  betreiben,  wohl  zu  gewartigen  sein  dürfte,  würde 
eine  direkte,  allerdings  teilweise  über  bayerisches  Gebiet 
führende  Verbindung  zwischen  Außerfern  nnd  der  Landes- 
hauptstadt Innsbruck  der  Realisierung  zugetührt  sein. 

Die  Fortsetzung  der  nunmehr  bereits 
im  Bau  begriffenen  Vinschganbahn  bildet  den 
Gegenstand  der  Bestrebungen  großer  Interessentenkreise.  Eine 
kürzlich  in  Nauden  abgehaltene  Interessenten  Versammlung  galt 
abermals  diesem  Gegenstände.  Die  zahlreich  besuchte  Ver- 
sammlung, in  der  auch  Vertreter  des  Eisenbahnminlsteriams 
erschienen  waren,  beschloß,  an  die  Kc£ii>rung  die  Forderuog 
anf  Fortsetzung  der  Linie  Meran —  Mals  zum 
Anschlnsse  an  das  schweizerische  Eisen- 
bahnnetz zu  erheben,  und  sprach  sieb  für  die  unver- 
zögerte  Ausführung  dieser  Fortsetzung  nach  Vollendung  der 
VinBcbgaubahn  auch  in  dem  Falle  aus,  wenn  sich  der  un- 
mittelbare Anschluß  an  das  schweizerische  Netz  möglicher- 
weise verzögern  sollte.  Was  die  Herbeiführung  dieses  An- 
schlusses von  schweizerischer  Seite  anbelangt,  so  ist,  dem 
Vernehmen  nach,  die  Ausarbeitung  des  Vorprojektes  für  die 
Fortsetzungsatrecke  Bovers  -Sc  hüls  im  Zage,  und  man  glaubt, 
es  bis  zum  nächsten  Sommer  fertigstellen  zu  können. 

Die  südtirolische  Gemeinde  Mezzo- 
lombardo  strebt  schon  seit  längerem  eine 
Verbindung  mit  der  S  ü  d  b  a  h  n  s  ta  tl  o  n  San 
Michele  an,  durch  die  Schwierigkeiten,  die  bisher 
der  Frachteuzufuhr  entgegenstehen  und  insbesondere  den 
Weinexport  ans  dem  Gebiete  von  Mezzolombardo  beeinträch- 
tigen, behoben  werden  sollen.  Da  die  Rettalinie  einen  inte- 
grierenden Bestandteil  der  Nonstalbahn  bilden  wird,  muß  die 
Genehmigung  dieser  Linie  an  die  Voraussetzung  geknüpft 
werden,  daß  die  Rettalinie  im  Falle  der  Ausführung  der  elek- 
trischen Lokalbahn  Trlent  —  MaW,  gegen  Rückerstattung  des 
für  die  Herstellung  der  erstgenannten  Linie  bestrittenen  Auf- 
wandes, an  das  Unternehmen  der  Nonstalbahn  abgetreten  wird. 
Da  die  Realisierung  dieser  Verbindung  eine  wenn  auch  nur 
provisorische  Eonzessionierung  derselben  zur  Voraussetzung 
hat,  sind  in  nächster  Zeit  Verhandlungen  zwischen  dem  Eisen- 
bahnminiaterium  und  der  genannten  Gemeinde,  welche  diese 
Bahnlinie  selbst  auszuführen  beabsichtigt,  in  Aussicht  ge- 
nommen, denen  auch  Vertreter  der  Stadtgemeinde  Trient  bei- 
gezogen werden  sollen. 
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Ans  dem  reichen  Bukette  der  sonstigen  augenblicklich 
in  Tageszeitungen,  Versammlungen  der  Interessenten  and  in 
öffentlichen  Körperschaften  erörterten  Lokalbahnprojekte  nennen 
wir  die  Projekte  der  Lokalbahn  Krem s —  Grein, 
deren  politische  Begehung  jetzt  angestrebt  wird,  der  Wechsel- 
babn,  deren  tinanzielleSicheretellung  neuerlich  in  Diskussion  ge- 
sogen wurde,  der  Lokalbahr  Retz — Droaendorf,  zu  deren 
Bau  durch  eine  Deputation  beim  Finanzministerium  ein  Staat«- 
beitrag  angesprochen  wurde,  weiters  der  Lokalbahn 
Weckelsdor  f-P  a  r  s  c  h  n  i  t  z,  rtcksichtlicb  der  jetzt 
Erhebungen  gepflogen  werden,  ob  die  finanziellen  Voraus- 
setzungen gegeben  sind,  und  endlieh  der  Lokalbahn 
O  s  t  r  a  u — K  a  r  w  i  n,  durch  die  das  in  das  Ostrau-Karwiner 
Kohlenrevier  führende  Netz  von  lokalen  Linien  verdichtet 
werden  soll. 

Nene  Konzessionen:  Mit  Urkunde  vom  11.  Ok- 
tober 1904  wurde  dem  Bürgermeister  Alois  B  a  u  e  r  in  Reutte 
im  Vereine  mit  dem  Fabriksdirektor  Heinrich  Schoenn  in 
Reutte  und  dem  kaiserlichen  Rat  nnd  Sekretär  der  Handels- 
und Gewerbekammer  Dr.  Anton  Kofier  in  Innsbruck  die 
Konzession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  normalspurigen 
Lokalbahn  von  Reutte  nachVila  bis  zur  Reichs- 
grenze nächst  Schönbichl  erteilt 

Mit  Urkunde  vom  16.  Oktober  1904  wurde  der  „Aktien- 
gesellschaft Lokalbahn  St,  Fölten-Kircbberg  a.  d.  Pielacb- 
Mank*  die  Konzession  zum  Baue  und  Betriebe  einer  schmal- 
spurigen Lokalbahn  von  Kirchbach  a.  d.  Pielach 
aber  Frankenfels,  Puchenstuben  und  Maria- 
zell bis  nach  GuOwerk  erteilt. 

Neu-  und  Erweiterungsbanten:  Eine  Mini- 
sterialkommissiun  war  in  der  Zeit  vom  12. — 17.  Oktober  in 
Trieet  versammelt,  um  bezüglich  jener  Herstel- 
lungen an  Ort  und  Stelle  Erbebungen  zu 
pflegen,  die  zur  Zeit  der  Eröffnung  der 
WocbeinerBahn  notwendig  sein  werden,  um 
den  durch  die  Eröffnung  dergenanntenftahn 
gesteigerten  Verkehr  im  Triester  Hafen  an- 
standslos abzuwickeln.  Die  Kommission  einigte  sich 
In  ihren  mehrtägigen  Konferenzen  aber  jene  Vorkehrungen,  die 
den  zuständigen  Ministerien  zur  Ausführung  empfohlen  werden 
sollen.  Über  die  endgiltige  Feststellung  der  von  der  Ministerial- 
kommlsslon  formulierten  Vorschlage  werden  nunmehr  die  Ver- 
handlungen zwischen  dem  Handels-  und  Finanzministerium 
gepflogen  werden.  Die  Kommission  hat  sich  für  die  Etablie- 
rung des  neuen  Zollamtes  in  dem  neuen,  von  dem  Handels- 
ministerium bereits  vor  längerer  Zeit  erworbenenen  Zinshause 
ausgesprochen,  das  sich  in  jener  Zone  befindet  die  zwischen 
dem  derzeitigen  Abschlüsse  des  Freigebietes  und  der  Maximal  - 
grenze  sich  hinzieht,  die  im  Jahre  1891  anläßlich  der  dama- 
ligen Aufhebung  der  Freihafen  von  Triest  und  Fiume  mit  der 
Regierung  vereinbart  worden  war.  überdies 
in  Antrage  der  Kommission  das  neue  Zollmagazin, 
welches  an  Stelle  des  bisherigen  zu  demolierenden  Zollmagazins 
zu  errichten  sein  wird,  auf  den  gleichfalls  In  der  genannten 
Zone  gelegenen  Pamfilischen  Gründen  erbaut  werden.  Weiter 
wurden  auch  jene  Maßnahmen  festgestellt,  die  behufs  Ver- 
besserung der  Zu-  und  Abfahrt  zu,  beziehungsweise  von  dem 
neuen  Hauptzollamte,  sowie  zum  und  vom  Freigebiete  über- 
haupt durchzuführen  waren.  Schließlich  sprach  sich  die  Kom- 
mission Mir  die  Errichtung  einer  Baulichkeit  aus,  welche  als 
Warteranm  für  das  die  Zollabfertigung  des  mit  der  Wocheiner  I 
Bahn  anliegenden  Reisegepäckes  besorgende  Publikum  dienen 
nnd  diesem  die  Abwicklung  dieses  Geschäftes  mit  der  zu-  i 
lassigen  Bequemlichkeit  ermöglichen  soll.  Hie  Kosten  der  vor-  j 
erwähnten  Herstellungen  belaufen  sich  auf  rnnd  K  650.000.  i 
Das  Eisenbabnmlnlstcriuin  hat  das  Projekt  der  Südbahn, 
Bau   eines  Z  e  n  t  r  a  1  b  a  h  n  h  o  f  es  in 


Klagenfnrt,  unter  der  Bedingung  genehmigt,  daß  die 
Betriebführung  in  diesem  Zentralbahnhofe  den  österreichischen 
Staatibahnen  überlassen  wird.  Der  neue  Zentralbahnhof 
„  Klagenfurt "  wird  aus  einem  Personen-  und  Rangierbahnhofe 
und  aus  einem  Fracbteubahnhofe  bestehen.  Der  Personen-  and 
IUngierbabnbof  wird  an  der  Stelle  des  heutigen  Südbahnhofes 
unter  voller  Aosnützang  der  verfügbaren  Grundflächen  errichtet 
werden,  wahrend  der  Frachtenbahnhof  östlich,  anmittelbar  an- 
grenzend an  die  beutige  Station  angelegt  wird.  In  dem  Per- 
sonenbahnhofe werden  neue  Gelelse  und  ein  Inselperron  für 
den  Personenverkehr,  ferner  acht  Zugaufstellungs-,  ein  Loko- 
motlvumfahrungs-  und  Stockgeleise  für  Aufstellung  von  Zugs- 
garnitoren,  für  Postmanipulationszwecke  und  Einstellung  von 
Beiwagen  und  Wechsellokomotiven  zur  Ausführung  gelangeu. 
Das  derzeitige  Aufnahm sgrhäude  wird  durch  beiderseitige  An- 
bauten entsprechend  vergrößert  werden,  wobei  für  ausreichend 
große  und  bequem  situierte  Warte-  nnd  Restaurationslokali- 
täten, sowie  für  Schaffung  neuer  Kassen-  und  Bureauräum- 
lichkelten  in  ausreichendem  Maße  vorgesorgt  wird.  Die  Kom- 
munikation zwischen  dem  Inselperron  und  dem  Aufnahma- 
gebäode  wird  durch  einen  unterirdischen  Zugang  bewerkstelligt 
werden.  Die  Kosten  der  umfangreichen  Bauten  sind  mit 
zirka  K  2,800.800  berechnet.  Die  Vollendung  der  Gesamt- 
arbeiten dürfte  in  zirka  2'/j — 3  Jahren  möglich  sein,  doeb 
wurde  bestimmt,  daß  bis  zur  Eröffnung  der  Karawankenbahn, 
welche  im  Monate  Oktober  kommenden  Jahres  erfolgen  soll, 
der  neue  Fracbtenbabnkof  in  Benützung 
kann,  während  die  Umgestaltung  des  : 
voller  Aufrechterhaltung  des  Betriebes  in  der  : 
von  zirka  l1/,, — 2  Jahren  erfolgen  soll. 

Betriebseröffnungen:Als  Nachtrag  tür  den  Monat 
September  ist  zu  verzeichnen,  daß  am  14.  September  1904 
eine  schmalspurige,  von  der  Kleinbahn  Königinhof — 
Beraun  — Koneprus  abzweigende  Flügelbahn  für 
den  öffentlichen  Güterverkehr  eröffnet  wurde. 

Am  4.  Oktober  wurde  die  vollspurige  Lokalbahn 
Absdorf  —  Stockerau  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben. Diese  Lokalbahn  verbindet  zwei  Hauptbahnen,  die 
österreichische  Nordwestbahn  und  die  Kaiser  Franz  Josefs- 
baun, und  bildet  den  Anfang  der  linksseitigen  Donau-Ufer- 
bahn, die  ihre  Fortsetzung  von  Krems  nach  Grein  einerseits 
und  über  Mistelbach  nach  Hohenau  zur  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  andererseits  linden  soll. 

Betrieb:  Das  eingehende  Studium,  welches  das  Eisen  bahn- 
mlnisterinm  den  von  mehreren  Elektrizitätsunternehmungen 
überreichten,  die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Wiener  Stadtbahn  betreffenden  Vor- 
schlugen widmete,  hat  zu  dem  Ergebnisse  geführt,  daß  die  von 
der  Firma  Krliik  vorgeschlagene  elektrische  Lokomotive 
unter  den  in  Betracht  zu  ziehenden  Vorschlägen  in  erster 
Linie  stehe,  daß  aber  eine  praktische  Erprobung  dieser  Be- 
triebsart unabweisllch  sei.  Demgemäß  ist  es  dem  Vernehmen 
nach  der  Firma  Kriiik  anheimgegeben  worden,  auf  ihre 
Kosten  und  Gefahr  die  in  Vorschlag  gebrachte  Lokomotive  zu 
bauen  und  zu  erproben.  Das  Eisenbahnministeriilm  behält  sieh 
in  Ansehung  seiner  auf  Grund  des  Ergebnisse«  der  anzu- 
stellenden Versuche  zu  fassenden  Entschließungen  vollkommen 
freie  Hand  vor.  Die  proponierte  Lokomotive  ist  jener  ähnlich, 
die  auf  der  elektrischen  Bahn  Tabor-Bechin  verwendet  wird. 

Tarifarisches:  Die  von  uns  in  der  vorhergehenden 
Hon »ts-Chronik angekündigten  tarifariscbenMaßnahmen 
anläßlich  der  Einstellung  der  Eibeschiffahrt 
wurden,  da  die  unter  Patronanz  des  EUent  ahnrainisterium« 
gepflugenen  Verhandlungen  der  beteiligton  österreichischen 
Bahnverwaltungen  zu  einer  Einigung  führten,  nunmehr  in  einer 
Kundmachung  veröffentlicht.  Gemäß  dieser  Kundmachung  haben 
die  österreichischen  Bahn  Verwaltungen,  u.  zw.  rückwirkend 
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vom  20.  Juli  d.  J.  bl*  znm  Zeitpunkte  der  normalen,  durch 
Eisgang  eintretenden  Einstellung  der  Schiffahrt,  längstens  bis 
31.  Dezember  1904,  fUr  alle  Sendungen,  welche  wegen  Be- 
hinderung der  Schiffahrt  von  oder  nach  einer  Elbestation  des 
Deutschen  Reiches  oder  einer  anderen  Station  nördlich  der 
Linie  Halle — Elsterwerda  mit  der  Bahn  über  Bodenbach  oder 
Tetschen  befördert  worden  sind,  im  Rückvergittungswege  die 
Frachtsalse  des  Elbeverkehrea  zugestanden.  Ferner  sollen  diese 
Frachtsätze  anch  für  solche  Transporte  gelten,  welche  nicht 
Uber  Bedenbach  oder  Tetschen  eingebrochen  sind,  wenn  die 
durchlaufene  österreichische  Strecke  gleich  lang  oder  kürzer 
ist,  als  die  Entfernung  bis  Laube  und  nachgewiesen  wird,  daß 
es  sich  um  Bendungen  handelt,  die  bei  offener  Schiffahrt  In 
der  Regel  über  die  Elbe-Umschlagsplätze  befordert  werden. 
Desgleichen  wird  für  Scbnittholzaendungen  aus  Oalizien  und 
der  Bukowina  verfügt,  daß  die  für  Sendungen  nach  dem 
mitteldeutschen  Uebiete  geltenden  ermäßigten  Elbe-Umschlags- 
tarife auch  in  dem  Falle  cur  Anwendung  zu  kommen  haben, 
wenn  die  Transporte  wegen  Behinderung  der  Schiffahrt  mit 
der  Bahn  Uber  Bodenbach  oder  Tetschen  nach  diesem  Gebiete 
befördert  werden  mußten.  Was  endlieh  jene  Fälle  anbelangt, 
in  welchen  die  Industrie  gezwungen  ist,  für  ihre  Rohbezüge 
statt  der  nördlichen  Wasserwege  die  Route  Uber  Triest  zu 
wählen,  soll  nach  Maßgabe  des  eintretenden  Bedarfes  durch 
entsprechende  Ausgestaltung  der  Tarife  für  die  adriatisclien 
Verkehre  (Aufnahme  neuer  Artikel  nnd  Relationen,  z.  B.  Harz 
im  Verkehre  nach  Galizien)  auf  Basis  der  in  diesem  Ver- 
kehre schon  bestehenden,  großenteils  sehr  weitgehenden  Be- 
cnnBtigangen  vorgesorgt  werden. 

Von  der  Erwägung  ausgebend,  daß  durch  diese  und 
andere  bereite  in  Durchführung  begriffene  Maßnahmen  eine 
große  Zahl  industrieller  Betriebe,  welche  durch  Einstellung 
der  Elbeschiffahrt  in  hohem  Maße  ungünstig  beeinflußt  wurden, 
eine  Erleichterung  ihrer  Situation  erfährt,  sah  sich  der 
Zentralansschuß  des  Bundes  österreichischen  Industrieller,  der 
diese  Aktion  angeregt  bat,  veranlaßt,  dem  Eisenbahnminister 
sowie  den  beteiligten  privaten  Bahn  Verwaltungen  den  Dank 
für  ihr  Entgegenkommen  gegenüber  der  Industrie  auszu- 
sprechen. Gleichzeitig  gab  der  Zentralausschuß  der  Hoffnung 
Ausdruck,  daß  es  dem  österreichischen  Elsenbahnministerium 
gelingen  werde,  alle  jene  Maßnahmen,  welche  aus  dem 
gleichen  Anlasse  seitens  des  relcbsdentschen  Eisenbahnamtes 
im  Interesse  der  deutschen  Verfrachter  getroffen  wurden  und 
noch  zur  Durchführung  gelangen  werden,  in  demselben  Aus- 
maße auch  für  die  heimische  Industrie  zu  sichern. 

Der  Landesverband  der  ungarischen  Weinproduzenten 
und  Weinbändler  hat  bei  der  ungarischen  Regierung  angeregt, 
es  mögen  außerordentlich  ermäßigte  Tarife  von 
Budapest  und  Wien  für  die  Ausfuhr  über  die 
Zolllnie  des  gemeinsamen  Zollgebietes  in  Kraft 
gesetzt  werden.  Die  Tarife  sollen  nur  für  solche  Weine  zu- 
gestanden werden,  die  nachweislich  in  der  Zeit  vom  15.  Ok- 
tober bis  31.  Dezember  aus  dem  Auslände  bei  einem  Bahn- 
zollamte eingetroffen  sind.  Die  Ausfuhrtarife  sollen  bis  Ende 
des  Jahres  1906  publiziert  werden.  Es  sollen  diese  Export- 
tarife sich  den  außerordentlich  ermäßigten  Importweintarifen 
anschließen,  die  von  den  AusiniidsBtaaten  für  die  Bestimmung 
Budapest— Wien  teils  schon  publiziert  worden  sind,  teils  dem- 
nächst in  Kraft  gesetzt  werden  dürften.  Für  den  Weinhandel 
der  beiden  Hauptstädte  würde  sich  auf  diese  Weise  eiue  Ge- 
legenheit bieten,  im  Auslände  neue  Verbindungen  anzukuüpfeo, 
auch  soll  damit  erreicht  werden,  daß  sich  der  Weinhandel  in- 
folge dieser  Maßregel  anstatt  im  Einfuhr-,  im  Durchfuhrhandel 
engagiere. 

Abfertigungsdienst:  Das  Eisenbalinministerinm  hat 
sich  bestimmt  gefunden,  für  Vorschläge,  die  die  Verein- 
fachung, Verbesserung  und  ökonomischere 


Ausgestaltung  der  Abfertigung  und  Ver- 
rechnung der  Stückgüter  bezwecken,  Preise  auszu- 
setzen. An  der  Preisbewerbung  können  sich  sämtliche  Be- 
dienstete des  Eisenbahnministeriums  und  der  diesem  unter- 
geordneten Diensiiirpllsn  beteiligen.  Ausführliche  Abhandlungen 
werden  nicht  gefordert;  es  genügt,  wenn  die  Vorschläge  in 
Kürze  angemeldet,  begründet  nnd  erläutert  werden.  Die 
Prüfung  der  Vorschläge  und  die  Entscheidung  über  die  Preis- 
Werbungen  erfolgt  durcli  eine  vom  Eisenbahnministerium  ein- 
zusetzende Kommission.  Es  ist  beabsichtigt,  Preise  im  Höchst- 
betrage von  K  800  und  im  Mindestbetrage  von  K  200  zu 
verleihen. 

Betriebseinnah  men:Nacb  den  vorläufigen  Ausweisen 
stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der  größeren 
österreichischen  Privatbahnen  im  Oktober  1904  Im 
Vergleiche  zn  dem  gleichen  Monat  des  Vorjahres  wie  folgt : 


Okt.  1904  (  Okt.  1903 

Kronen 

AQ3<iig-Teplitzer  Eisenbahn,  altes  Nets 
„          .             „  Lokalbahn 

BnschtShrad«  Eiaeubahn    Lit.  A.    .  . 

Lit.  B.   .  . 

Kaiser  FerdinandB-Nordbabn  .... 
Osterr.  Nord  westbahn :  garaot.  Netz  . 

.             „         Ergtns.NeU  . 
SUdnonMcutsctie  Verbindungsbahn  .  . 

StidbahD-fteiieHBchaft   . 

Osl-ung.  Staats-Bisenbahn-Gesellschaft 

1,231.542 
222.238 
1,067.668 
881.841 
1,417.166 
8,229.126 
2,870.674 
1,409.897 
713.64» 
10,389.765 
6,133.631 

—  244.731 
+  6J05 

—  74.621 

—  19.600 
-f  8.400 

—  190.47O 

—  334.584 

—  801 .266 

—  80.827 

—  476.391 

—  862.928 

Die  Orsachen,  die  in  den  letzten  zwei  Monaten  eine 
verminderte  GUterbewcgnng  nnd  hiemit  einen  Einnahmenaus- 
fall herbeiführten,  wirkten  im  Bericbtsmonat«  nooh  fort.  Inter- 
essant sind  diesmal  die  Ziffern  der  BnschtShrader  Bahn,  weil 
sich  in  ihnen  zum  erstenmal  die  Eröffnung  der  neuen  Bahn- 
linie Rakonit*  —  Laun  wiederspiegelt,  die  naturgemäß  der 
A-Strecke  namhafte  Einnahmen  aus  dem  Kohlen-,  Kühen-, 
Kalkstein-,  Düngemittel-  und  sonstigem  Massengulverbeur  ent- 
ziehen mußte.  In  der  Investitionsvorlage  berechnete  die  Re- 
gierung seinerzeit  das  voraussichtliche  Einnabmenergebnis  der 
Linie  Rakonltz— Laun  mit  etwa  K  800.000  pro  Jahr.  WTenn 
der  Oktoberausweis  die  Einwirkung  genau  wiederspiegelt,  so 
würde  fast  die  gesamte  Einnahme  der  neuen  staatlichen  Linie 
von  der  A  Linie  der  Buschtihrader  Bahn  bezahlt  werden.  Die 
A-Strecke,  die  in  den  ersteu  neun  Monaten  des  Jahres  eine 
durchschnittliche  Mekreümahme  von  K  40.000  verzeichnete, 
hat  nämlich  diesmal  ein  Minns  von  rund  K  20.000  aufzu- 
weisen. Die  Geringfügigkeit  dieses  Ausfalles  zeigt  aber  schon, 
wie  bald  die  natürliche  Steigerung  der  Einnahmen  die  un- 
günstige Einwirkung  der  Konkurrenzlinie  Uberwinden  wird. 

Personalangelegenbeiteu:  Die  im  Laufe 
des  Spätsommers  auf  allen  Gebieten  des  Lebensmittelmarktes 
eingetretenen  Preiserhöhungen  haben  bei  fast  allen  Bahn- 
verwaltungen zu  Schritten  der  Bediensteten  wegen  B  e  - 
willigung  von  Teuerungszulagen  geführt.  Es 
scheint  jedoch,  daß  die  Bemühungen  diesfalls  vergebens  sind. 
Wenigstens  liegen  bis  jetzt  schon  ablehnende  Erklärungen 
der  Staatseisenhahnverwaltung  und  der  österreichischen 
Nordweslbahn  vor.  Der  Tenor  dieser  Erklärungen  geht  dahin, 
daß  die  Teuerungszulagen  den  Verwaltungen  große  Opfer 
auferlegen  würden,  die  mit  der  finanziellen  Situation  des 
Bahnunternehmens  nicht  in  Einklang  gebracht  werden  könnten. 

Juristisches:  In  seiner  Entscheidung  über  das 
zweite  Gelelse  der  österr.  Nordwestbahn  hat  der  Verwaltnngs- 
gerichtshof  grundsätzlich  zwischen  solchen  Ausgaben  unter- 
schieden, die  lediglich  der  Autrechtbaltung  und  Führung  des 
Betriebes  dienen  und  die  als  Betriebsausgaben  anzusehen,  auf  Be- 
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triebakonto  zu  buchen  and  in  die  Garantierecbnung  einzustellen, 
und  solchen  die  znr  Bewältigung  eines  gesteigerten  Verkehres 
dienen  nnd  als  eigentliche  Investitionen  anzusehen  sind.  Diese 
anf  eigene  Kosten  auszuführen,  kann  die  Gesellschaft  nach 
der  Anschauung  des  Verwaltungsgorichtshofes  nicht  ver- 
pflichtet werden ;  anderseits  kann  auch  der  Staat  nicht  ver- 
halten werden,  für  solche  Ausgaben  die  Garantie  zu  leisten, 
vielmehr  muß  für  solche  Auagaben  im  Wege  eines  Überein- 
kommens vorgesorgt  werden.  Der  Verwaltungsgerichtshof 
wird  nun  binnen  kurzem  wieder  in  die  Lage  kommen,  zu 
entscheiden,  zu  welcher  Art  von  Ausgaben  die  Kosten 
der  Erweiterung  des  Bahnhofes  Pardubitz 
gehören.  Diese  Kosten  werden  von  den  an  dem  Verkehr  be- 
teiligten Bahnen,  der  Staate-Eisenbabn-Gesellschaft,  der  südnord- 
deutschen Verbindungsbahn  nnd  der  österreichischen  Kord- 
westbahn gemeinsam  getragen.  In  einem  Erlaß  an  die  letzt- 
genannte Gesellschaft  hat  die  Staatsverwaltung  nun  verlangt, 
daß  der  übrigens  nur  60.000  K  betragende  Kostenanteil  der 
Gesellschaft  In  die  Betriebsrechnung  eingestellt  werde.  Dem- 
gegenüber steht  die  Gesellschaft  auf  dem  Standpunkte,  daß 
eine  Bahnhoferweiterung  zu  jenen  Herstellungen  zu  zahlen 
sei,  die  im  Sinne  der  Entscheidung  des  Verwaltungsgericuts- 
hofes  als  eigentliche  Investitionen  anzusehen  seien,  Uber 
deren  Kostenbedeckung  daher  im  Wege  eines  Übereinkommens 
Vorsorge  getroffen  werden  müsse.  Die  Gesellschaft  hat  daher 
gegen  die  Entscheidung  die  Beschwerde  an  den  Verwaltungs- 
gerichtshof  erhoben. 

II.  Schiffahrt. 

Die  neuen  Wasserstraßen:  Wie  wir  bereits  in 
der  Chronik  September  1904  mitteilen  konnten,  nahm  im 
Herich Umonat  die  politische  Begebung  für  den  Bau 
des  Donau-Od erkanale«  (Teilstrecke  Lang  Enzersdorf — 
Stillfried)  ihren  Anfang.  Sie  bedeutet  einen  wichtigen  Schritt 
auf  dem  Wege  jener  vorbereitenden  Maßnahmen,  welche  der 
Inangriffnahme  des  Baues  vorangehen  müssen.  Es  ist  zu 
hoffen,  daß  die  politische  Begehung  dieser  Teilstrecke,  der 
jene  der  anderen  begeh  nng^rel/en  Projekte  bald  nachfolgen 
dürfte,  ein  befriedigendes  Resultat  ergeben  werde,  su  daß  der 
Begehung  die  Enteignung  in  nicht  allzu  feruer  Frist  wird 
nachfolgen  können.  Es  Ist  selbstverständlich  nnd  bedarf  keiner 
ausdrücklichen  Hervorhebung,  daß  die  Frage  der  Situlernng 
und  Anlage  des  Wiener  Hafens  nicht  den  Gegenstand  der 
politischen  Begebung  der  ersten  Teilstrecke  bilden  wird.  Wie 
seinerzeit  dargelegt  wurde,  ist  die  Schlußfassung  über  die 
Situierung  nnd  Anlage  des  Wiener  Hafens  von  verschiedenen 
derzeit  noch  nicht  gegebenen  Voraussetzungen  bedingt,  ist 
aber  auch  keine  dringende,  da  die  Vollendung  des  Hafens 
lange  vor  der  Betriebseröffnnng  keinen  Sinn  nnd  Zweck 
hätte.  Jedenfalls  wird  aber  das  Hafenprojekt  seinerzeit  den 
Gegenstand  einer  selbständigen  politischen  Begehung  bilden. 
Auch  eine  andere,  für  die  weitere  Entwicklung  der  Ange- 
legenheit  des  Kanalbaues  erbebliche  Frage  steht  vor  ihrer 
baldigen  Regelung.  Es  dürfte  nämlich  die  Entscheidung  über 
jene  Wünsche,  welche  gelegentlich  der  Trassenrevisinn  der 
.Strecke  Wien — Prerau  seitens  mehrerer  Kommunen,  be- 
ziehungsweise Interessentenkreise,  erhoben  worden  waren,  in 
Bälde  bevorstehen,  nachdem  die  seitens  der  Direktion  für 
den  Ban  der  Wasserstraßen  diesbezüglich  eingeleiteten,  sehr 
eingehenden  Studien  /um  Abschlüsse  gediehen  sind.  Die 
Gründlichkeit  dieser  Studien  zeigt,  daß  das  Handelsministerium 
es  nich  angelegen  sein  ließ,  genau  zu  erheben,  ob  und  in 
welchem  Maße  die  Lage  der  Dinge  es  gestattet,  den  ge- 
äußerten Wünschen  entgegenzukommen.  II  an  darf  sich  aller- 
dings nicht  verhehlen,  daß  diesem  Entgegenkommen  durch 
die  technische!!  Verhältnisse  Grenzen  gezogen  sind,  die 
schlechterdings  nicht  überschritten  werden  können,  und  die  eine 


Rücksichtnahme  auf  die  geltend  gemachten,  wie  man  sich 
erinnert,  recht  weitgehenden  Wünsche  wesentlich  erschweren, 
wenn  nicht  ausschließen. 

Am  29.  Oktober  fand  eine  Sitzung  des  Preis- 
gerichtes im  internationalen  Wettbewerb  für 
ein  Kanalschiffshebewerk  statt,  in  der  die  Jury 
ihren  Bericht  vorlegte.  Es  wurden  231  Arbeiten  geprüft  und 
hlevon  zwei  Arbeiten  prämiiert,  während  ein  dritter  Preis 
nicht  verliehen  wurde.  Weiters  hat  das  Preisgericht  be- 
schlossen, durch  eine  „Würdigung"  auf  Projekte  aufmerksam 
zu  machen,  die  zwar  nicht  als  preiswert  bezeichnet  werden 
konnten,  aber  durch  beachtenswerte  Einzelheiten  hervorragen. 
Schließlich  hat  das  Preisgericht  den  Ankauf  von  drei  Pro- 
jekten befürwortet.  Den  Hitgliedern  des  Preisgerichtes  wurden 
allerhöchste  Auszeichnungen  verliehen. 

Wir  kommen  auf  das  Ergebnis  der  Preisausscnreibung 
demnächst  zurück 

Seeschiffahrt:  Im  Handelsministerium  finden 
Konferenzen  mit  Vertretern  des  österreichischen  Lloyd 
statt,  deren  Zweck  die  Feststellung  des  Itinerära 
für  den  außerordentlichen  Dienst  des  öster- 
reichischen Lloyd  ist. 

Im  vorigen  Jahre  konnte  der  österreichische  Lloyd  bei 
diesen  außerordentlichen  Fahrten  den  Hafen  von  Fiume  nicht 
anlaufen,  well  eine  Einigung  mit  der  ungarischen  Regierung 
bezüglich  der  Beitragsleistnng  zn  diesen  anßerordentlichen 
Fahrten  nicht  erzielt  werden  konnte.  Diesmal  scheint  eine 
solche  Einigung  zustande  gekommen  zn  sein,  und  der  Lloyd 
wird  wieder  den  Hafen  von  Fiume  "berühren.  Die  außer- 
ordentlichen Linien  umfassen  den  Verkehr  nach  Ostafrika, 
der  jeden  Honat  mit  einem  Schiff  bedient  werden  soll  und 
für  welchen  ein  Regierungsbeitrag  von  K  120.000  per  Fahrt 
bewilligt  werden  wird.  Ferner  unternimmt  der  Lloyd  jährlich 
neun  direkte  Fahrten  nach  Kalkutta,  für  welche  die  Regierung 
einen  Pauschalbetrag  von  Frcs.  700.800  gewährt,  ein 
Pauschale,  welches  auch  zur  Deckung  der  Suezkanalge- 
bühren herangezogen  werden  muß  nnd  hinter  den  effektiven 
Kosten  erheblich  zurückbleibt.  Die  Vereinbarungen  betrafen 
das  Jahr  1905  und  wurden  flnalisiert.  Die  Frage  der  Ver- 
tragserneuerung kam  nicht  zur  Sprache.  Trotzdem  wird  die 
Leitung  des  österreichischen  Lloyd  den  größten  Wert  darauf 
legen  müssen,  über  die  Grnndzüge  des  neuen  Vertrage« 
Klarheit  zu  gewinnen,  um  dann  sofort  den  Schiffspark  modern 
ausgestalten  zu  können.  Die  Erneuerung  des  Schiffsparkes 
ist  eine  unerläßliche  Vorbedingung  für  den  Lloyd,  um  der 
verschärften  Konkurrenz  der  ausländischen  Gesellschaften 
standhalten  zu  können.  Die  Rekonstruktion  der  Eillinie  nach 
Alexandrien  würde  allein  einen  Aufwand  für  Schiffsbauten 
von  etwa  acht  HiUionen  Kronen  erfordern.  Der  Lloyd  hat 
jetzt  schon  ein  Baujahr  verloren  und  hat  in  Betracht  zu 
ziehen,  daß,  selbst  wenn  er  bereite  heute  in  der  Lage  wäre, 
neue  Schiffe  zn  bestellen,  deren  Bau  auch  einen  längereu 
Zeitraum  erforden  müßte.  Dadurch,  daß  jetzt  größere  Schiffe 
in  Dienst  gestellt  sind,  worden  auch  die  Betriebsansgaben,  bo 
die  Taxen,  die  Kosten  der  Ein-  und  Ausschiffung  und  die 
Arbeitslöhne  höher.  Was  die  Betriebseinnahmen  betrifft,  so 
ist  der  Verkehr  nach  Indien  etwas  belebter,  nnd  die  Fracht- 
sätze von  Indien  retour  zeigen  eine  leichte  Besserung.  Der 
Kampf  mit  den  Konkurrenzlinien  hat  bedeutende  Summen 
verschlungen  nnd  die  Tarifkonzessionen,  dio  über  Wunsch  der 
Industrie  in  diesen  oder  jenen  Relationen  gemacht  werden 
mußten,  vermindern  auch  das  finanzielle  Ergebnis.  Die  Ver- 
waltung des  Lloyd  ist  daher  der  Ansicht,  daß  sie  wenn  sie  über- 
haupt eine  gedeihliche  Wirksamkeit  entwickeln  soll,  die  für  die 
Ausgestaltnng  des  Scbiffsparkes  notwendigen  Mittel  bald  ver- 
langen muß,  wozu  aber  eine  Vereinbarung  wenigstens  Uber  die 
Prinzipien  de»  künftigen  Subventionsvertrages  erforderlich  ist. 
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III.  Nachrichtendienst. 
Telephon:  Das  Stocken  der  parlamentarischen 
Maschine  übt  seinen  ungünstigen  Einfloß  aach  auf  die  projek- 
tierte Ausgestaltung  des  Telepbonnetzes  ans.  Das 
Handelsministerium  hatte  die  Absicht,  zunächst  in  Wien  die 
Möglichkeit  neaer  Anschlüsse,  die  von  den  Parteien  dringend 
gewünscht  werden,  durchzuführen  and  diesbezüglich  anch  fflr 
einen  weiteren  Zeitraum  Vorsorge  zu  treffen.  Außerdem  war 
projektiert,  das  intemrbane  Telephonnets  wesentlich  auszuge- 
stalten, eine  Reihe  neuer  wichtiger  Verbindungen  herzustellen 
und  In  Piag  eine  zweite  Zentrale  zu  errichten.  Insgesamt  be- 
anspruchte das  Handelsministerium  für  den  Ausbau  des 
Telepbonnetzes  5  Millionen  Kronen.  Da  nun  das  Parlament 
nicht  tagt,  kann  ihm  eine  diesbezügliche  Vorlage  nicht  unter- 
breitet werden.  Das  Finanzministerium  hat  Im  Budget  nur 
den  Betrag  von  K  1,800.000  für  das  Telephonwesen  ein- 
gestellt. Dieser  Betrag  reicht  kaum  aus,  das  gegenwärtige 
Telephonnetz  In  Stand  zu  halten  und  die  bereits  früher 
projektierten  notwendigsten  neuen  Anschlüsse  an  das  alte  Netz  an- 
zureihen. Für  den  Bau  neuer  Telephonlinien  sind  keine  Kittel 
vorhanden,  und  er  muß  daher  unterbleiben.  In  verschiedenen 
Iaduatriebezirken  der  Monarchie  wird  der  weitere  Aufschub 
des  langst  erwarteten  Telephonanschlusses  sehr  beklagt. 

CHKONIK. 

Begrüßung  des  technischen  Ausschusses  des  Ver- 
eines deutscher  KLienbuhnverwaltungen  durch  den  k.  k. 
Eisenbahnminister  Seine  Exzellenz  Dr.  Heinrich  Ritter  von 
W  i  1 1  e  k  und  den  Vizepräsidenten  des  Club  Gsterr.  Eisen- 
bal-nbeamten,  k.  k.  Regierungsrat  Baudirektor  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  W.  Ast. 

In  der  am  9.  d.  M.  Im  Vortragssaale  unseres  Club  ab- 
gehaltenen Sitzung  des  genannten  technischen  Ausschusses 
erschien  auch  Seine  Exzellenz  der  Herr  Elaenbabnmlnister, 
um  die  Versammlung,  namentlich  die  auswärtigen  Hitglieder 
des  Ausschusses,  namens  seines  Ressorts  auf  das  herzlichste 
zu  begrüßen.  Er  gab  seiner  Freude  darüber  Ausdruck,  daß 
der  Ausschuß  für  seine  diesjährige  Zusammenkunft  Wien  ge- 
wählt habe  und  gedachte  der  vieljibrigen,  innigen  Beziehungen, 
welche  die  österreichischen  Staatsbahnen  mit  dem  Vereine 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  verbinden  und  betonte  die 
rege  Teilnahme,  welche  das  Eisoubahnmlnisterium  den  Arbeiten 
des  Ausschusses  stets  entgegenbringe,  dem  die  wichtige  Auf- 
gabe gestellt  ist,  darüber  zu  wachen,  daß  die  technischen 
Einrichtungen  des  Vereines  stets  auf  der  HChe  der  neuzeit- 
lichen Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  erhalten  bleiben.  Der 
Hinister  wünschte  sodann  den  Beratungen  des  Ausschusses 
den  besten  und  gedeihlichsten  Erfolg,  in  der  Überzeugung,  daß 
derselbe  durch  die  zwischen  den  Vertretern  der  Verwaltungen 
bestehenden  kollegialen  und  freundschaftlichen  Gesinnungen 
verbürgt  ist  und  schloß  mit  einem  herzlichen  „Willkommen 
in  Wien". 

Namens  des  Club  österr.  Eisenbahnbcamten  begrüßte 
Herr  RpRierunfrsrat  Baudirektor  Ast  den  Ausschuß  in  den 
Räumen  des  Club  auf  das  herzlichste  und  führte  aus,  daß, 
wie  der  Verein,  so  auch  der  Club  unter  der  sicheren  Führung 
seines  Präsidenten  Seiner  Exzellenz  des  Herrn  Eisenbahn- 
roinisters  der  gemeinsamen  Sache,  dem  Fortschritt  unseres 
Eisenbahnwesen»  diene. 

Es  mögen  sich  darum  die  erschienenen  Herren  auf 
unserem  Boden  doppelt  heimisch  fühlen  und  nicht  bloß  den 
Ernst  des  Sitzungssaales,  sondern  anch  das  Behagen  der 
anderen,  froher  Geselligkeit  gewidmeten  Räume  genießen,  in 
denen  sie  der  Club  österr,  F.isenbahnbeamten  als  seine  lieben 
Gäste  gleichfalls  anf  das  wärmste  willkommen  beiße. 

Namens  des  Ausschusses  dankte  Herr  kgl.  ung.  Ministerial- 
rat Geduly  Seiner  Exzellenz  dem  Herrn  Hinister  ergebenst  für 


die  Ehre  der  BegrAßun-»  nnd  dem  Vertreter  des  Club  für  die 
Gastfreundschaft,  welchem  Danke  auch  im  Sitzungsprotokolle 
Ausdruck  gegeben  wnrde. 

Eisenbahnverkehr  im  Monate  September  190t  und 
Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  nenn  Monaten 
1904  mit  jenen  der  gleichen  Zeitperiode  1008.  Im  Mo- 
nate September  1904  wurden  nachstehende  neue  Eisenbahn- 
strecken dem  Öffentlichen  Verkehre  übergeben: 

Am  1.  September  die  1*069  Jfew»  lange  Linie  Neudorfer- 
Straße— Schlag  der  Gablonser  elektrischen  Straßenbahnen; 

am  8.  September  die  45*815  km  lange  schmalspurige 
Loka  ahn  Przeworsk-Bachörz-Dyn6w  im  Betriebe  der  k.  k. 
ätaatsbahn-Direktion  Lemberg; 

am  19.  September  die  0*4-17  km  lange  schmalspurige 
Flügelbahn  zu  den  Kalksteinbrüchen  „Cisarsky  lorn"  der  Klein- 
bahn KSnlgshof-Bei-aun-Koncprus ; 

am  24.  September  die  45*264  km  lange  Eisenbahn 
Rakonltz-Laun  Im  Betriebe  der  k.  k.  Staatsbahn-Direktion 
Prag  und 

am  30.  September  die  0*685  kg  lange  zweigeleisig« 
Linie  von  der  Koubekgasse  durch  die  Havlicekstraße  bis  zur 
Friägasse  in  der  Stadtgemeinde  Königliche  Weinberge  der 
Präger  elektrischen  Straßenbahnen. 

A.  Haupt-  und  Lokalbahnen. 

Im  Monate  September  1904  wurden  auf  den  österreichi- 
schen Haupt-  und  Lokalbahnen  15,779.648  Personen  nnd 
9,672.349  t  Güter  befördert  und  K  58,984.688  vereinnahmt, 
d.  i.  per  ktn  K  2854. 

Im  gleichen  Monate  1903  betrug  die  Einnahme 
K  59,770.391  oder  per  Am  K  2929 ;  es  resultiert  daher  für 
den  Monat  September  1904  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  2*6% 

In  den  ersten  neun  Monaten  1904  wurden  auf  denselben 
Bahnen  131,234.003  Personen  und  80,381.769  t  Güter  be- 
fördert und  K  481,091.358  vereinnahmt. 

In  der  gleichen  Zeltperiode  1903  betrug  die  Einnah  tue 
K  471,087.855.  Da  die  durchschnittliche  Gesamtlänge  der 
österreichischen  Haupt-  und  Lokalbahnen  für  die  neunmonat- 
liche Betriebsperiode  des  laufenden  Jahres  20.584  km,  für  den 
gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1903  dagegen  20.21 1  km  betrug, 
so  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  per  km  für  die 
erwähnte  Zeltperiode  1904  auf  K  23  372  gegen  K  23.308  im 
Vorjahre,  d.  i.  um  K  64  günstiger  oder  auf  das  Jahr  berechnet, 
pro  1904  auf  K  31.163,  gegen  K  31.077  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  K  86,  mithin  um  0  3%  gBnatiger. 


LITERATUR. 

Das  königliche  Materialprüfungsanitder  technischen 
Hoehsehnle  Berlin  in  Grofi-Lichterfelde  West.  Denkschrift 
zur  Eröffnung,  bearbeitet  von  dem  Direktor  A.  Martens, 
Professor  und  Geheimer  Regierungsrat,  und  dem  Bauleitenden, 
kgl.  Land-Bauiiispektor,  M.  Guth.  Mit  zahlreichen  Text- 
figuren und  sechs  Tafeln.  Berlin  1904,  Verlag  von  Julius 
Springer.  (Broschiert  Mk.  10.) 

Das  königliche  Materialprüfungsamt  in  Groß-Lichterfelde 
dürfte  heute  wohl  die  größten  und  beeteingerichteten  Anlagen 
für  das  Materlalprflfungswesen  besitzen.  Seine  sechs  Abteilungen : 
für  MeUllprÜfung,  für  Baumaterialprttfung,  für  Papierprüfung, 
für  Metallographie,  für  allgemeine  Chemie  und  für  Olprufung 
sind  in  einem  mehrgeschossigen  Gobauck' komplex  untergebracht, 
der  eine  Hauptfront  von  130  m  Länge  besitzt  und  dessen 
Bau  und  Einrichtungen  drei  Millionen  Kronen  gekostet  haben. 

Der  eingehenden  Beschreibung  der  Bau-  und  Betriebs- 
einrichtungen sind  in  der  Denkschrift  allein  250  Quartseiten 
gewidmet  und  es  ist  gewiß  nicht  genug  anzuerkennen,  daß 
hier  das  Ergebnis  reicher  Erfahrungen  mit  solcher  Gründlich- 
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keit  der  Allgemeinheit  zur  Verfügung  gestellt  wird.  Ein  Drittel 
des  ßnebes  nimmt  der  Bericht  Uber  die  bisherige  fruchtbare 
Tätigkeit  der  mechanisch-technischen  und  der  chemisch-tech- 
nischen Versuchsanstalt  ein,  ans  deren  Vereinigung  das  neue 
Prüfern gsamt  hervorgegangen  ist. 

Geheimrat  Hartens,  nnter  dessen  zwanzigjähriger 
Leitung  die  mechanisch-technische  Versuchsanstalt  zn  Ihrer 
weltbekannten  Bedeutung  gediehen  ist,  ist  auch  zur  Leitung 
des  neuen  PrBfnngaamtes  berufen.  Die  weitgesteckten  Ziele 
auf  wirtschaftlichem  und  wissenschaftlichem  Gebiete,  die  das 
neue  Amt  verfolgt,  sind  in  einem  Schlußwort  zusammenf-faßt. 
In  unserem  einleitenden  Artikel  haben  wir  auf  die  vorliegende 
Denkschrift  mehrfach  Bezug  genommen  und  veraeisen  hlemit 
auf  diese  8te)le  nnsereB  Blattes. 

Endlich  sei  auch  der  auflet  st  geschmackvollen  Ausstattung 
der  trefflichen  Denkschrift  in  anerkennenswerter  Weise  gedacht. 


BIBLIOTHEK. 

Seit  der  in  Nr.  30  der  „österreichischen  Eisenbahn- 
Zeitung"  vom  20.  Oktober  1904  mitgeteilten  Vermehrung  der 
Club-Bibliothek  hat  diese  bis  zum  beutigen  Tage  nachstehenden 
neuerlichen  Zuwachs  erhalten: 

905.  Seidler  Ernst  Dr.  und  Freud  Alexander:  .Die  Eisen- 
bahntarire in  Inten  Beziehungen  zur  Handelspolitik". 
Leipzig  1904. 

906.  Eglauer  Theodor:  „Zoll- und  Staatsmonopols-Ordnung 
nebst  Zollgesetz  und  Vorschriften  betreffend  die  Statistik 
des  auswärtigen  Handels,  sowie  nebst  allen  Durch- 
führungsbestimmungen hiezn".  Wien  1903. 

907.  Schillerweln  Ignaz  :  „Die  österreichisch-ungarischen 
Zollgesetze,  dargestellt  auf  Grundlage  der  Zoll-  und 
•Staatsroonopol-Ordnnng  und  den  gegenwärtig  in  Kraft 
stehenden  Zoll-Manipulation»-  und  Verrechnangsvor- 
schriften".  3.  Auflage.  Wien  1900. 

908.  Caner  Wilhelm:  „Personen-  und  Güterverkehr  der 
Vereinigten  preußischen  und  heesischen  Staatsbabnen". 
Berlin  1903. 

909.  Koch  W.  Dr.  und  Opitz  C. :  .Verkehrs-AUaa  von 
Europa".  Leipzig  1903. 

910.  Nietmann  W.:  „Eisenbahn-Atlas,  umfassend  Schweiz 
und  Osteirelchlecli-Ungariscbe  Monarchie  einschließlich 
Bosnien  nnd  Herzegowina,  sowie  der  angrenzenden  Ge- 
biete". 18.  Auflage.  Leipzig  1903. 

911.  Nietmann  W.:  „Eisenbahn-Atlas  für  Deutsches  Reich, 
Luxemburg  und  angrenzenden  Gebiete".  18.  Auflage. 
Leipzig  1902. 

912.  H  filier  Herrn ann  :  „Handbuch  zur  Gilterklassifikation 
der  im  Tarif  Teil  1,  Abteilung  A  genannten  Osterreichisch- 
Cngarischen  und  Ilosnisch-Herzegowinischen  Eisenbahnen". 
Wien  1904. 


Jene  P.  T.  Herren  Clnbmitglieder,  welche  seit  längerer 
Z?it  sich  im  Besitze  von  aus  der  Club-Bibliothek  entlehnten 
Werken  befinden,  werden  wiederholt  ebenso  In'lf  lieh  als  dringend 
gebetun,  solchu  Werke  zum  Zwecke  der  Richtigstellung  ihrer 
Biblwitheksnnminern,  wenn  auch  nur  auf  kurze  Dauer,  an  das 
Clnbsekretariat  abzugeben. 

Das  Rihllotheka-Komttce. 


CLUB-N  ACH  RICHTEN. 

Bericht  Uber  die  Clnbversatnniliinir  am  8.  November  1904. 
Sa.  Exzellenz  der  Präsident  erüffnete  die  Versammlung  mit  den  nach- 
folgenden geschäftlichen  Mitteilungen: 

„Zunächst  unterlasse  ich  sieht,  Sie  zu  erinnern,  daß  der  . 
Vergnugaugiabead  in  dieser  Saison  unter  Beteiligung  von  Da 
Samstag,  den  19.  d.  M.,  8  Uhr  abends  stattfindet  Hervor 
Knnstkritfte  haben  ihre  Mitwirkung  zugesagt.   Der  Kartenverkauf 
findet  in  der  Clnbkanzlei  statt. 

Bei  dieser  Geltpr'uheit  bemerke  ich,  daß  in  der  heutigen  Saison 
mehrere  außerordentliche  Vergnttgungsabcnde  veranstaltet  werden, 
von  denen  der  erste  Samstag,  den  96.  November,  8  Uhr  abends  statt- 
findet. Zu  dieser  als  Kammermusik-Abend  geplanten  Veranstaltung 
haben  jene  Clubniitglieder,  welche  sich  im  Besitze  von  Saisonkart eti 
befinden,  freien  Zutritt,  die  übrigen  Clnbmitglieder  inklusive  der  An- 
gehörigen, welche  Saisonkarten  getost  haben,  zahlen  K  I  — ,  alle 
übrigen  Besucher,  sowie  die  eingeführten  (laste  zahlen  K  2' — . 

Der  Österreichische  Ingenieur-  and  Architekten-Verein,  der 
Niederüsterreichiscbe  Gewerbe-Verein,  der  Wissenscheftliche  Clab  nnd 
der  Elektrotechnische  Verein  haben  nns  wie  alljchilich,  je  drei  Stück 
Permanens-Gastkarten  zum  Besuche  ihrer  Vortrage  in  der  Saison 
1904  1905  «nr  VcrfB  141111«  gestellt.  Diese  Karten  sind  im  Club- 
sekretariate leihweise  erhältlich. 

In  der  nächsten,  Dienstag,  den  29.  November,  6>/s  Uhr  abends 
stattfindenden  ClubTersammrung  wird  Herr  k.  k.  Ober -Baurat 
K «est ler  einen  Vortrag  „über  amerikanische  Eisenbahnen"  halten 
nnd  denselben  durch  Vorführung  von  Lichtbildern  erliutern. 

Heute  spriebt  Herr  Eugen  Cserhati,  Direktor  der  Firma 
Oanz  &  Co.  in  Budapest,  Uber:  .Erfahrungen  und  Fortschritte  auf 
dem  Gebiete  der  Drebstromtraktion"  und  wird  seinen  Vortrag  durch 
Lichtbilder  und  durch  Benützung  eines  Kinematograpben  erläutern. 
Wünscht  jemand  zu  diesen  Mitteilungen  das  Wort? 
Da  dies  nicht  der  Fall  ist.  bitte  ich  Herrn  Direktor  Cserhati, 
seinen  Vortrag  zu  beginnen." 

Herr  Direktor  Cserhati  rekapitulierte  zunächst  die  Ent- 
stehungsgeschichte der  Einführung  der  elektrischen  Traktion  auf  der 
Valtdinabahn  und  machte  sodann  sehr  ausführliche  Mitteilungen  Ober 
die  Erfahrungen,  welche  seitens  der  Bete  adriatica  in  verkehrstech- 
nischer Beziehung  mit  dieser  Betriebsart  während  der  nunmehr  zwei- 
jährigen Dauer  derselben  gemacht  worden  sind. 

An  der  Hand  eines  reichhaltigen  statistischen  Maturmies  gab 


der  Valtelinababn  seit   Einführung  der 
Traktion,  verglichen  mit  den  Ausgaben  verschiedener,  mit  Dampf- 
lokomotiven betriebener  Eisenbahnen. 

Zum  Schlüsse  folgte  eine  Beschreibung  der  im  laufenden  Jahre 
für  die  Valtelinababn  gelieferten  drei  elektrisches  Lokomotiven  für 
große  Leistunpsiähigkeit  unter  Vorführung  einer  großen  Anzahl  die 
konstruktiven  Details  dieser  Lokomotiven  erläuternden  Lichtbilder 
und  einiger  Kioematograph- Aufnahmen. 

Der  sehr  instinktive  Vortrag  fand  den  lebhaften  Beifall  des 
Auditoriums  und  mit  dem  Ausdrucke  des  Dankes  des  Clnb  an  Herrn 
Direktor  Cserhiti  schloß  Se.  Ezseüenz  der  Präsident  die  Ver- 
Der  Schriftführer:  Emil  öuisolan. 


AaCerordentllche  VergnUguntpiaij^ndc.  Das  Exkur- 
sions- und  Geselligkeitskomitee  hat  den  Beschluß 
gefaßt  in  der  diesilhrigen  Saison  außer  den  obligaten  Vergnügungs- 
abenden  einige  außerordentliche  Veranstaltungen  zu  bieten.  Der  erste 
dieser  eingeeebobeuen  Vergnügungaabende  findet  am  Samstag  den 
26.  November  nm  halb  8  Uhr  abends  in  Form  eines  Kammcrinnsik- 
konzertes  statt.  Bei  demselben  wirken  mit:  die  Triovereinigung 
Kiiulein  Olga  von  H  n  e  b  e  r  (Klavier),  Herr  Paul  Fischer  (Violine) 
und  Herr  Wilhelem  W  i  1 1  e  c  k  e  (Cello),  ferner  die  Frau  k.  u.  k.  Kammer- 
und  Hofopernsangerin  Qutheil-Schoder,  sowie  die  Hofmusiker 
Herren  Dionys  Mayer  und  Erwin  Den  gl  er.  Das  Programm  um- 
faßt außer  Licdervort/ftgen  der  Frau  Guthell-Schoder  das 
Klavierquintett  op.  44  von  Schumann  nnd  das  Klaviertrio 
„WalzeruiJtrchen"  von  Eduard  Schült. 

Clnbmitglieder,  welche  Saisonkarten  besitzen,  haben  zu  diesem 
Konzert  freien  Eintritt,  wogegen  die  übrigen  Clnbmitglieder,  sowie 
jene  Angehörige,  die  im  Besitze  von  Saisonkarten  sind,  ein  Entree 
von  K  1-,  alle  übrigen  Beeueber  (eioschließlieb  der  eingeführten 
Gast*)  K        zu  zahlen  haben. 

Bereicherung  unseres  VergiiDirongsvrogramroes  wird  bei 


zu  erwarten 


ern  sicherlich  großen  Anklang  finden  nnd  es  ist  c 
des  Konzertes,  welches  p  r  *  z  i  s  e  um  halb  8  Uhr  beginnt, 


r:iK*i.!.im,  Ifrr.i,»«!,.  «Kit  V,.|„K  d«  i?|ab 


FOrdlt  RMaktio»  vermtwurilicb 
Fraos  Iii' Klirr. 


Druck  vom  H.  Sei«  *  Co. 
Wie«,  V.  Besirk,  Straaa«s6»BM  Kr.  IS. 
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Nicht,  ist  für  an* 
rakttristisch  at.  da»  tagliche  Steigen  der  Bedürfnisse,  eine  Erscheinung, 
welch«  unserer  ganzen  Erwerbstätigkeit  den  Stempel  anfdrtckt  and 
die  höchste  geistige  nnd  körperliche  Spannkraft  erfordert.  Es  l«t  ein 
ewiges  Hasten  nnd  Jagen  im  Kampfe  ums  Dasein  und  nur  wenige 
gibt  M,  welche  behaupten  kflnnen,  daß  nie  Ton  den  Spuren  dieses  auf- 
reibenden Kampfe,  verschont  geblieben  sind.  Bei  den  meisten  Menschen 
tritt  bald  eine  Kervenspannung  ein,  die  tich  oft  bi.  cor  Arbeitsunluet 
steigert.  Wahllos  greifen  sie  su  jedem  Mittel,  du  ihnen  geboten  wird, 
ihre  Kräfte  wieder  aufzufrischen,  um  nur  gar  su  bald  einzusehen, 
daß  sie  das  Opfer  einer  TSutbuog  geworden  sind,  weil  alle  diese 
Mittel  das  Übel  nicht  nur  nicht  beseitigen,  sondern  meisten«  vergrößern. 
Deshalb  muß  es  vom  allgemein  menschlichen  Standpunkt  begrüßt 
werden,  daß  es  einer  Österreichischen  Firma  gelungen  ist,  ein  Mittel 
su  finden,  welches  allen  diesbezüglichen  Erwartungen  vollauf  ent- 
spricht: Dm  ,,Hloat«rg«hrlnnlsj«  der  Likör -Fabnkg- Aktien- 
gesellschaft vorm.  (lehr.  Eckelmann,  Ausalg-Schdnprtetsen,.  ist  ein 
Produkt  echter  kräftiger  Kräuter,  welche«  die  wohltätigsten  Polgen 
nach  sich  sieht.  Es  beseitigt  die  Appetitlosigkeit  und  jede  Magen- 
verstimmung, Erscheinungen,  welche  bekanntlich  btnfig  auf  Nerven- 
ahspauDung  zurückzufahren  sind.  Ein  „Klostergehefmnia"  ist  daher 
sieht  nur  «in  probate«  Haan-,  sonders  auch  ein  angenehmes  Kennt- 
welche«  anregend  auf  Geist  und  Körper  wirkt. 


K.  k.  priv.  Österreichische  Nordwestbahn. 

K,  k.  tlol 


K.  k.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn, 
ikalbahn  1 


Öaslau— Zawratetz 
Caslau Mocowitz. 
K.  k.  Lokalbahn  Königshan— Schatzlar 
Lokalbahn  Deutschbrod— Humpoletz. 
K.  k.  priv.  Kuttenberger 


Lokalbahn  GroB-Priesen  Wernstadt 

Reichenau  a.  Kn.— Solnitzer  Lokalbahn. 

•law  neuen  Zusammenstellung  dar  Fraoht 


Am  L  Jänner  1906  tritt  eine  neue  Zusammenstellung  «1er 
Frachtbegünstigungen  auf  den  im  Betriebe  der  Österreichischen  Nord- 
westbahn und  SBd-Norddentsehen  Verbindungsbahn  befindlichen  Lokal- 
bahnen in  Kraft,  durch  welche  die  gleichnamige  Zusammenstellung 
vom  1.  J inner  1803  samt  Nachtrag  I  aufgehoben  wird. 

Exemplare  dieser  Zusammenstellung  werden  von  der  unter- 
zeichneten Verwaltung  zum  Preise  von  40  Hellern  pro  Stock  su 
beziehen  sein. 

er  k.  k.  btIt.  Osterr.  NordweMbahn  und 
Sud-Norddenteehen  Verbindungsbahn 
als  betriebfuhrende  Verwaltung  der  obgcnanutcn  Lokalbahnen. 


lischer  Steinkohlenverkehr  nach  Stationen 
der  Österreichischen  Nordwestbahn  etc. 

Einführung  eine«  Tarlfnachtrages 

Am  1.  Dezember  1904  tritt  der  Nachtrag  7  ss  dem  seit 
1.  November  1897  giltigen  Au.nahme-Tarif  für  den  niederschlesischen 
SteinkoblenTerkehr  nach  Stationen  der  österreichischen  Nordwestbahn 
n.  s.  w.  in  Kraft. 

Der  Tarilnachtrag  entbält  ermäßigte  Frachtsätze  nach  der 
Station  Friedland  i.  B.  der  Snd-Norddeutschen  Verbindungsbahn, 
sowie  nach  den  Stationen  der  Lokalbahn  Friedland  i.  B.— Heinersdorf 
der  Friedender  Bezirksbahnen,  ferner  Aufhebung  der  Frachtsätze  nach 
der  Station  Reinersdorf,  endlich  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Binseine  Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  den  beteiligten 
Bahn  Verwaltungen  znm  Preise  von  5  Pfennig  =  6  Heller  ftlr  da« 
Stück  erhältlich. 


K.  k.  priv.  Österreichische  Nordwestbahn  und  Süd-Nord- 
deutsche Verbindungsbahn. 

Einführung  eines  Naohtrage«  VII  zum  Lokdlgutertarif. 

Mit  1.  Jänner  1905  (für  Frachterhahnngeo  mit  1.  Februar  1 908) 
gelangt  der  Nachtrag  vi i  «um  Tarife,  Teil  11,  für  die  Beförderung 
von  Eil-  und  Frachtgütern  aal  den  Linien  der  k.  k.  priv.  öster- 
reichischen Nordwestbahn  und  Sfld-Norddeut*cben  Verbindungsbahn, 
giltig  vom  1.  Jänner  1898  zur  Einführung. 

Dieser  Nachtrag  enthält  zum  Teil  geänderte  und  ergänzte  Ans- 
nahmetarife,  sowie  alle  jene  Änderungen  und  Ergänzungen  des 
Hanpttarifes,  bezw.  des  Nachtrages  VI  und  des  Anhanges  zu  dem- 
selben, welche  sich  durch  die  Aufnahme  von  Publikationen  aus  dem 
Verordnungsblatt«  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  ergehen  haben. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  werden  bei  der  Direktion  der 
Österreichischen  Nordwestbahn  nnd  Sud-Norddeutschen  Verbindungs- 
bahn, bezw.  durch  die  gesellschaftlichen  Stationen  zum  Preise  von 
30  Hellern  per  Stack  z 
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Wilhelm  Beck  &  Söhne 

TW~  k.  u  k.  Hoflieferant»!! 

VlluiM :       villi  biiKuH  Hl.  1  ■HCl  I  «raaes,  faUle  Baaitable 

fseraeaiU,  ?ru,  Z«atimLs.  Ml  LH  HlaeVMiadmlaf.. 

...Ä^  U»Horinen,UnlforniBorten,  feine 

graben  iL  Hprn>n>fJiinli>rohA  Mnoptbli>lili>r 
Umtorg,  «unicrwucnpuruiieiuer. 

WaMweUele. 


CACAO-VERO 


Cacao-Palrer,  relaste 
Äußerst  nahrhaft,  sehr  wohlschmeckend,  vorzügliches 
Preis  per  t/4  « v  Doae  K  8.—. 

HARTWIG  &  VOGEL,  Bodenbach. 

PWat..  WIK»,  I.  Koblaitrkl  90.  M«  CeeraU  *raelUI««! 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  CQ. 

Eiieirjesterei  i.  IaullitirilifitHcliei-tallitlill 


Fabrication  von 

Hartgnssrädern  and 
=  Hart^usskrenzaiigen 

BpMlaLmaleiial  nub  uiarlkultca.a  8;na  rar  Jon 
f  •aamastan  Knecbahnbodarf.  Indnatrie-  und  Kleinbahnen. 

Special- Abteilungen  für  Turblnenban,  Papier- 
fabrlks-  nnd  Holzscblelferol  Anlagen 

fern«  für 

Cement ,  Gips-  and  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen. 


ABTHK1LUNG  fttr 

elektrische  Beleuchtung«,-  and 

Kraftübertragunga- Anlagen 

in  Gleich-,  Dreh«  and  Wechselstrom. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

ik.it  •|Ht*t»:l  nt  dt«  H-rno  Kirabaaatx&mlrii,  MlllUn  «to. 
(toter  BiUlglnil.  l'r»iilnt»D  grau»  und  fiaaku.  4M 


# 


k.  k.  pnr.  Likör-Fabr  iks- 
Aktien  Gesellschaft  == 


Spezialität: 

«ebrtlder  Eekelmann 

Ein  Klo8tergeheimnis8u.  Anssic-SchönDriesen. 


Zahnarzt  Dr.  WEISZ 

Vereinszaluiarzt  i  Wien 

i  II.  Circusgasse  47 

3HA       im  Nnrdbfclnj"P«oilMi»lc«nd»*4ivbiiid#.  EraUlftiac  und  Teilaanlting 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  Bez..  Gieflmanrtgasse  2.     Ganz  &  Co..  Steinbrucherstr. 


Fabrik  für  Zentraiweichenstellungen 

BAHNSCHRANKEN 


Weraxenge  und  GebrairhsarUkel 


Betriebedlenet 
Berg-  und  Hüttenwesen. 


Bahngötz  Wien  Telephon. 
TELEPHON  13484.  ■ 


Osterr,  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX,  2.  En yerth Straße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 


Industrie-  und  Straßenbahnen. 

Dynamomaschinen  •  •  « 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zahler 

MeGir»8trumente.  •  *  •  • 

«  •  Bogenlampen.  •  • 

I.  Aanstlitrilrale  n 
Karlaliiireratra.Be  7 


VI 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.      Iruajrsa«  t»i  U  Wtrktrocmutalara  all»  »rl  via: 


- 


Ür.bbkak..  anJ  mu:  H.oJ.opjx.rv.  Ey.lmr  .  HoImb-,  Dorprlbcleaa-, 
Plaa-,  rulJ.r-,  Wala»-,  Weonrad.r-  und  LoMe>iiti.redt>r-Dr*bbiikt.  B»kr- 
aiaacblnra:  nad  ewer:  Pr.itub.ad.  Dvpael-.  Wud-,  fn<ttte.ad«  Kuii.1-, 
Waadradiel-  uJ  bortionul.  Ktbraairblata.  PI.ui.oUi-,  Kh.ping  m.  «■- 
Kitt,  railnu  .  Schecr-  und  Loch-.  HI.*bk.at*nbotwl.,  BI»riiM»»..  Bt'hr.iibaa- 
Mbe.ld-,  WalBMuapfra-Pral...  a.llaalh-Prei».  oad  Laagioohbolir>,  hwii  ala- 
fach«  Pr.it  MaMliicn.  Oaotrtr  uuJ  Ht^h Ix>1m>ii-,  Anboar-,  nvti  Korb.U 
•apf.ndr.b  Apparat*  Prtctloai  Pru».  HandaViaa.  LouV-,  Br.1»- «ad  I»pp«l- 

iaa 


FUr  dt' n  luneratentr-ll 


athum,  llaiauaxab«  und  Verla«  dm  Clab 


■Kxpedltloa  X.  Poisoajrl,  Wleo,  IX. 


Wies  vTleslrn'0  au 


*  Ce. 


Kr.  II 


Larylin.  < 


)gle 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Hedaktiori  und  Admmutratiori  i 

WIK«,  I.  Paehaaifcaclmaaaa  II. 
To.    üom  Mr.  UAv 
Poalafiaikaaf.a-Koat<i  dar  Admtnl- 
•tratioa:  Mr.  (Wi  lli 

P.>lU[  irkMMa-K  min  4M  Olafe: 

Kr.  SM  IIB 

Bai  t  raga  «ard«a  tut  d«u  tob  Ha- 

uJHUlMrKOBillM  tüHHlWn  T»rif» 

hon  ort  an. 
Muukrlpu    wardva  uloht  aarook- 
tili  III. 


ORGAN 

tm 

Club  österreichischer  Eisenbahn -Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  90.  jedes  Monates. 


Abonnement  iakt  Poitvartandun* 

la  L'il«rr«l«k-l'iiirira: 
Ouijlhrla  X  1«.   Halbjährig  K  > 

Ttt  tu  [>nu<kc  R«i ti ; 
Oaaajksruj  Mk.  lt.  Halbjährig  Hk  • 

la  tkrLgea  lululi: 
Uaaa)AhrW  Fr  an   H*ll>JUirtg  Fr.  10. 
BubümuIU  rar  daa  Huthhaj»i*l 
Raialaacta  *  Marl«*  n  Wlai 
Halali»  Iiunmara  10  Haflar. 


N0--  34. 


Wien,  den  1.  Dezember  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


\ur  mit  kaltem  Wuier 

oho«  j-J.-it  tonetigen  Zuaata  angerthrt,  lat  4SI 

YDROCHROMIN 

•«■liftn  •trrlra.lYrtlfcT  und  g.bi  aioen  gatroehloaen,  io-oU* 
artig  harten,  glatten, 

waschbaren  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenraume  jeder  Art, 

weJober  raeeh  trocknet,  eelbet  Doch  Jahren  stahl  abfärbt 
und  r*«vn  flaJ»,  Ifffta  UÖ  I  DWilUr  unempfindlich  lit, 
Dwr  Anetnch  hall  und  bewahrt  lieh  h!  jedem  fetten 
aJatargrvnd.   auf  KeJk-,  tiipe-   and  Zement*  erpu!*,  auf 

2de»jeJ,  Baals,  Hol»,  KUan,  Btaeh  ato. 
l  ml  Aaatrloh  atatit  «ich  anf  kaum  a  h.  In  alias  Paraaai 

PmpaJito,  Kaitrr  l  Prälat  aaf  Veriaagaa  franke  a,  grail  t. 

Muhlendorfer  Kreidefabrik  A.-6. 

Agtatar :  Wlra,  IUI  Llnrklaaatelaatraea  17—1. 


ic.  u  pria.  Wechselseitige  Brandschade n- 
Versioherungs-Änstalt  = 

 Wl«,  I.  Blekentraae  2*.  


Rrrlabta* 
Im  Jahn  1SSII. 

Dia  An  nah  raralelian  :  a)  tfaMaa*  IUI  daran  ZabahBr, 
k)  Makulae  allar  Art, 
a)  Meaariaagalaea  gagaa  Hacalaalüa«. 


i«a 


Krarrreraad  I   Aa«L:  I  &.J71.S»D,  Ora.-Ven1rkrrinnaia«»e  K  I  064,  IM  »47 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

N.  |.Ihii  I'iini  |>,  ii  l';u  l.  um; 

Speztalfabrlk  für  Stopfbüohsen-Packungen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl). 

Eingeführt  bei  den  meiste..  Bi^ubahuwerkHUtteo. 

Wo  noch  keine  Dichtung  anteprucben  hat,  nehme  avaa  : 

-  —    COOPEB1T  mmmmmmm 

dir  aarrrwilaillcara  Ulrktugti  fnr  Haeadraak  aad  utorklMtaa  Da»pf 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


Edwin 


er. 


Stadlau  bti  Win.  Bureau:  Wim.  VMM  Langegasse  25. 


ßoplichtkohlen 


f.  6lelcl>-.. Wechsel- 
strom, solle  für 
Vaktiumlanpen. 

Marka  D  Kr  lau»  Braaudaii.r,  SA  araW  tjiialltat,  V  flr 
V.knumlampaa    Rfrktkaklra :  faik,  rei  ud  miluhw.il 

AJJai-rata  Qaaüttfttan  bat  billig. tau  FraUam. 

Pralallatan  aad  hfaatwr  ffratll  and  franko.    Wo  noch  nlohl  var- 
traaas.  wardao  gtrt  alaffafohrla  »rtraunr  gmucht 

M.  FLEISCHMANN.  Zentrale  WIEN  XVI 11 . 

Liararaat  la-  und  aaalaadlacear  Bahaan.  III 


Kcsselreimgung  —  ein  Kinderspiel 

Original-Anticonrositfu 

von  FnschauiT  &  Comp .  Wien  VI  ■ 


Leopolder  L  Sohn 

Wien.  III.Il  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  für  TalecrapkeB- Apparat»,  T«lepkoae  and 
Telephon  •  Central  -  l'maekalter,  elektrisch*)  Htatloas- 
DeekDBfaalg-aal«  nnd  BahanKebter-Llntewerke  Ar  Elaen- 
bahnen,  TelegTaphea-Rntteriea  und  Leltaifanaterlale, 
Wueermeaaer  eigenen  Pateatea  für  aUUltiache  Wauerwerk«, 
Bierbrauereien  and  MuehiDenfabriken. 

Alle  Telephon-  and  Telegrapben-Einrichtangen  werden 
prompt  aasgeialirt  aod  Voransealtge  koitantral  aufgearbeitet 


RUDOLF  SCHMIDT&C' 


FEILENFABRIK  u.  STAHLHAMMERWERK 


Spezial -Artikel : 


l'rilaa  aar  Prlu  TlrnlfalliUbl.  Marke  : 
rrUiilaaifrilra  faiaiirr  UaallUt,  larka : 
RrTalraralahl  Uta  Irlach  «7  Werkaaiuntati') 


ilufriiira.  

GrakaL  = 
la  nulaartr.fr-aer  UaalML 


>-  wmmii noo 


Itrulvrr  SfkarllkrknrldMUkl,  Uarl«  V»  aaf  allrrhirlralf  MalcrliUaa. 

Patent-Blattfeder-Hümmer. 

StaSr  Anfhanen  abgenotiter  Fallen 

aark  «rurm  AkaaaaaiaatiyiMa,  wabei  dar  UaaUad  crbaltaa  klalkt  aad 
*r.naaarkafaaa;ea  forlfiltra    H Irrkai  «attallaa  die  ■aaatladllrkaai  Prill- 


■alaara-klarrli-kDaKea  flr  »rar  Ftllaa 
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PATENTE 

»Her  I.SiuKt  i-ruirkt  Ingenieur  a«« 
M.  OEI^BIIAUM,  beeideter  Patentanwalt 

Wien  VII.  Slebrnsterngaaae  7  («•••«■»er  dam  k.  k  Pauntaixl«. 


I.rk+n»irr>:rkr  raact  liMlini  itt  riok  B«terr*k»U'aer  litrnkaka-MraBirn 


Newyorker  Germania 


iriBH,  i.  Maheartac  Nr. 
Im  clti  neu  IIbbm*>. 


18, 


\fMlrhrraniCPH  In  kraft  rnd*  VHtt  K  4*7 .000  WO,  Uilia  l.ot  i*tU*x  fv  r.ndr.  ISHH 
K  l&S.oooouo,  I  b*r.rli«B  der  J*hrfir*fc»mnit  K  8.700,000.  |>D  l-Un.t* »  wiirilt  u 
Wr.|rk<rif  rftKf  k  1,W0  000,  KaoilßB  Wt  4er  k  k  Staat»  ZcaCraJ  kau»  k  1WU  mm. 

Di«  <»<M*lUch*.ft  V*ftaMt  1)1* «datidm  •filtu»  IiavOb  *wMtJ*liri|f H««t«hfu  dar 
Poll«*»,  IM«  Polt«— o  atad  uch  dratjabrigam  HafUniln  «aanfaelilbar  tDarNheai- 
dwkunge-Pohtaao  g*blaa«a   »afxirllg«  CaAftfocMbarkaJI   bei  itm  -  I   oder  Tod 

durch  Duall,    Die  Kflafaveralcbaraag  WahrprUabiigar  wird  nbae  Praatlewarbi'Vbung 
:n  i.   r     ii     Vif|fliitil*>r   dm  Cluba  öiterralcblgt'haT  Klean  tiaJinbaaiiita»  ganleaaft  be« 
famdaca  FUgbaetiguagaa  41t 


Steinpelfaibrlk 

Josef  Habenicht 

Aussig  a.  E  ,  Böhmen 

Iii'!  Kadarf  von  imtlichrn  Nil.  |  ;  : 
rttr  :  i.-  :.l  thni  t  v- :   i,   ■.  hftJU  kmlcb  beueai 

«  ui  ;  r       I  '  'i 

Lieferant  tu  ab  rar  »r  Rabats 
l*roi«cüur*nto  giaUa  and  fr&noo 

Umdou.WUn.ete  Ur*Sc>£*M.Vfda>ll> 


NM 

Wie».  XVI  .oitakrlojc.  lUDijini*4ir.  7. 
N..o-ri  ;  IV.Pavor.toaair  1  (MSteM) 

i  'M:   r  II,  .!  ■  l  H  •   -  Q  G«rt«D- 

hfcadrr  itkiD«  (jaorbander.  Holtrou- 
)•*««.  Bj>l]b«lk*u  an»  Holl,  Hub! weit- 
M-  b-Hollb»  k-u  Mit  i>»t.  Hublband- 
robrung  uiult  d*j  Ueladaruaf ,  Mouu«nplacbim  mit  Maeohiu«ob««rie-b  od«?  Frderiag; 
UoUaebntiwaude;  Konfaktlout  Ktrfciii»;  Oaxdarurwt",  Harata  KiiUn  mit  Ilollhalk«*  , 
araerrtocbtnii  Lufuug- Verwbllrtar  für  Peatur  und  Toren.  Tr»iln*rm  lM»ti«r-|  »lt-r» 
mr  arcbltoktouteebee  Verkleidung  vmi  K«u*n»>»ii«rti,  Wlat#rg4rian,  LaabmgaJigao, 
K  -w  ■  ■  vi.nen  ;  rScliMUndrcktn  tax  iiaw.iclieu»Bfet\  t*t l«irbar*  photogTaphiaebe  AtsMsri 
((«aorvichsr»,  Wimeopaf Bm  ;  (iartaantMiel  «u.  Keich  itlaBtricrter  Haopt-Pnie 
Caaraai  auf  VaTlaugea  (iraUa-Zaaetidung.  j»ü' 


2T 


StkrtobiD-  and  SeloiledeffaiigofttirlkJ-ilcileQgeMlliettn 


1« 


BreYillier  <5  Co.  i  Ä.  Urban  4  Söhne 

CeotralBnrean,  Cassa  nnd  Niederlage: 
Wien  VI.,  Magdalenenatrasse  18 

ß  Erzeugung  ron  Schrauben,  Muttern,  Nieten  u.  Schmiedewaren  elc.  ^ 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

HOeliat*  ß*q«mtictik«U  H>cil*U  rar  II«  H«rrn  Kiifnt»hnb«»mlT.,   Illlllln  ll«. 

b«l  fnttt  BlJUgkall.  PnldiiM  gratU  and  franko.  414 


Niederlage  der  Porzellan-Fabrik 

Adolf  Persel),  *•<""" 

Wien,  I.  Schlllerplatz,  Gauermanngasae  12. 
Groaaes  Lager  aller  Bedarfaaxtikel  aus  Porzellan 
flir    Elektrotechniker.    Services.  Gebrauchs 
geschlrre. 

Tslsphon  Mr.  4320. 


L.  Vojäcek 


Tel.pl,«n  1413.  u       ,  r  T«l.flr.-Adr..M 

Patbrev  Prag. 
Prag,  Hadlickovo  4  u.  5  m 

Ingenieur    and  Patent-An-  Maschinenfabrik.  UnübertrofTene 
walt,  boaondera  Im  Eiaen-  patent.  Schienenbieg-,  Bohr-,  Sage- 
bahnfach.  Maschinen  u.  t.  W. 

Agentur  terlin.  Krflnilnn^on.  —  Vertretunjf.n  iilinrall. 


Blektricitäto-CJesellsehaft 


Gerteis  &  Dr.  Tschinkel. 


Turn-Teplitz  (Böhmen). 


Betrieh 

d«r  Ce^rlaUid o*n  l ral  •  SoborUo  bet 
r«ullU  In  «4g*OfV  &MgU-  (tD  Geniel ndfto 
ml\  t4L  )40k»  ParaUlniBg) 

Special-Reparaturwerkstätte 

ffit  aI«kktroUchnli«b*  LiobV  nad  Kraft- 
acLagia  Jeder  aVrt.  SM 


Projeotlrtjftg 

Ptoauulrviig  und  Bauausführung  to« 
LocaJ-  uod  Kleinbabaim,  aowte  aoaitiger 
TraJ*>:t«uDtt>r»^ii)<iBgia. 

Begutachtung 

I  %t«vd  Cebarvaebntag  ba-ubasdar  alek* 
Irlachar  AaLagaa ,  low  ia  tjebaraabau  alLar 
Vorarb*! lea  f.  »laktrotaehs  Naaaolagao 


Wasserdiente  Decktücher 

ßriider  Jerusalem,  „ ,  £%.  ( 

Lieferanten  der  k  k  Osterr.  Staatsbahnen  etc. 


Felix  Blazieek 

Wien,  V.  StranBengasse  17 
Fabrik  Ahr  Eisenbahnaosrüstaiigs-Qegenstiiüde 

Feaerfeet«  Rassen,  Blllettenkssten,  Plombterzsot/en,  Dseospler- 
s4tts;sDt  Obsrbsswsrksssg«  sie.  ms 
Tiiefenuit  der  k.  k.  08terr.  StaÄUbabnen.  der mewteo  foterr.  PriTatbahncD . 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserel  von  Joh.  Müller, 

WJEK,  X.  Krteigin*  tob  la  H  f  rii*n«B*j<k:Dea  aUrr  Arl.  vte: 
Urthbitike.  «ad  rwar :  Uaediapport-,  Ba*aJlälr-,  BoUaa-  Popg^ Ibotaan-, 
Plan-,  PuflftT-,  Waliao-,  Wagaarkdar-  und  Lo<K)mntirrkr1«>T-I) rebklak«.  Boar- 
■urbiats:  nad  *w*r:  »alaUbanda  Doppal-.  Wand-,  ft »lafjahaada  Radial-, 
Waadradlal-  nad  boviaookal*  fiabratatealifa.  Ptaabobal-,  Hhaplaaj-,  Btoaa-, 
afBttrTnatnaa-.  Scbaar-  und  Loch  ,  BLaebkaatanbobal-,  Blaclibiag-,  Sabraabaa- 
•obnaid-,  W al am xap Tan -Jf  ral •  .  Kalla otb .*fr ala-  nad  Laagloobbohr-,  aowla  «fa- 
faaba  Fraii-Maa<tilaan.  Oeetrir  aad  Siabbolaaa-,  Aabobr-,  aowi»  Karbal- 
•apfaodrab- apparaia.  Prleatoaa  Praaaaa.  Haadaagaa.  Laoffal-,  Brati-  aad  D^ppal- 
WalaTwarka.  fBO 


Da» 

Zentral- Verkaufs- Bureau 

de« 

Ucrbandcs  österr. 
Porti  and = Zern  cnt= 
-  -  Tabriken  = 

Wien,  IV  1.  Lothringerstraße  10 

(Haia  der  Kaanaaaaaekafl) 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
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Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

den 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten. 


N°  34. 


Wien,  den  1.  Dezember  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INHALT:  l'lubtreraauimlringen.  Ankündigung  des  Vergnügt!  ng»aben<U.  Über  die  Fortentwicklung  der  Eisenbahntelegranbea.  Von 
L.  Ko  b  I  f  B  r  « «.  (FortMUung).  Zun  cVOjahrigen  Jubiltnm  dei  KiMnbaim-Kouceaaious-fleaetie«-  Von  Dr.  Franc  Libarcik. 
(KortaeUung.)  Jubiläum  det  Gesangvereine»  iMerr.  Eiaenbahnbeamten.  —  Chronik:  Ebenbahnhul].  Stand  der  Eisenbababautwi 
m  Österreich  Ende  September  1904.  Die  Unfälle  auf  den  flaterreichiachen  Eitenbabnen  im  September  1004.  Sehnt*  der  OüUr 
gegen  Front.  Betri.-bairgi-l.r.Uae  der  Wiener  Stadtbahn  im  Jahre  19t».  —  Literatur:  Kalander  für  Biacubaim -Techniker. 
o.terreicUiaeber  Ingenieur-  oud  Architekten-Kalender  fiir  190.V  Ei»«iib»hureirhtliclie  KntscheidnnKe»  and  AhimnilluiiRMi.  — 
iMiibnaehricbten:  Reriebt  über  die  Olnbreraammlong  vom  2S.  November  1904.  Nene  ~ 


Clubvercanimlung:  Dienstag  den  ß.  Dezember 
1904,  '/«  7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  k.  k  Ober- 
Baurates  Hugo  Koestler  fll>er:  J>i>  W,lt<tu**tt'll>ing 
in  St.  Uui**.  (Mit  Lichtbildern.) 

Zu  diesem  Vortrag  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Clabversammlung:  Dienstag  den  13.  Dezem- 
ber 11)04.  '  j  7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Heim  Doktor  . 
Ing.  Egon  K.  Seefehlner,  Ingenieur  der  A.  E  -G.  Uniou-  i 
ElektrizitÄts-Gesellschaft:  .€/>,;■  ,lk  St«lmit«Umh„*.  (Mit  ! 
Lichtbildern.) 

Nach  Schluß  der  Vortl  age  gemeinschaftliches  Abend- 
essen im  Hublokale. 

Der  für  ilen  2G.  November  1904  anberaumt  gewesene 
außerordentliche  Vergnügung» -  Abend  mußte  ein- 
getretener Hindernisse  wegen  verschoben  werden  nnd 
findet  nunmehr 

Samstag,  den  3.  Dezember  1904,  '  .8  Uhr  abends 


statt. 


Das  Eikandons-  and  Ueaelligkeitakonilie«. 


f  ber  die  Fortentwicklung  der  filsen- 
babntelegraphcn. 

Von  1..  Kohimrst. 
(Fortaetanug.) 

Als  eine  vom  Standpunkte  der  Eisenbahnen  besonders 
vorteilhafte  Neuerung  darf  das  in  Amerika  allgemein  an- 
gewendete Buchen  an -  Relais  (vergl .  P  Engineering  -  vom 
9.  August  1895)  gelten.  Wenn  nämlich  der  Relaishebel 
den  Durchgang  für  eine  längere  oberirdische  Leitung  bildet, 
kann  es  leicht  vorkommen,  daß  bei  atmosphärischen  Ent- 
ladungen die  Relaiszunge  mit  dem  Ortskontakt  zusammen- 
schmilzt, wodurch  das  Relais  natürlich  außerstand  ge- 
setzt wird,  richtig  zu  arbeiten.  Bei  der  eben  genannten 
Anordnung  ist  jedoch  den  unter  Umständen  sehr  gefähr- 
lichen Folgen  einer  solchen  SWrnng  sehr  einfach  in  der 
Weise  begegnet,  daß  der  Relaishebel  a,  (Fig.  8)  der 
Arbeitskontakt  c,  nicht  unmittelbar,  sondern  mittels  eines 


isoliert  dazwischengelegten  zweiten  Hebels  i  schließt  und 
heim  Ruhekontakt  durch  eine  Leitungsschieile  Uber  u 
mit  der  Ortsbatterie  b  bezw.  mit  dem  abgehenden 
Ende  lt  der  Ortslinie  und  durch  einen  Zweigdraht  a  » 
mit  dem  kommenden  Ende  /,  der  Ortslinie  in  Verbindung 
steht.  Würde  eine  gedachte  Verschmelzung  des  Kontaktes  <-, 
erfolgen,  dann  hört  das  Buch enan -Relais  allerdings  auf 
durch  Unterbrechung  der  Ortsbatterie  seine  Arbeit  zu 
verrichten,  leistet  dieselbe  aber  nichtsdestoweniger  durch 
W  egschaltung  der  Ortsbatterie,  indem  im  gedachten  Falle  b 
bei  abgerissenem  Anker  über  <-„  ;,  r,  n,  rr  «  in  kurzen 
Schluß  gebracht  und  auf  diese  Weise  die  Ortslinie  /,  L 
ebenso  stromlos  gemacht  wird,  als  sei  die  Batterie  b,  wie 
es  beim  Nonnalbetrieb  geschieht,  unterbrochen  worden. 
Mit  dieser  ebenso  sinnreichen  als  wertvoll eu  Sonderan- 


:  i 


'       . '  a 


Tie.  8. 


Fig.  8. 

ordnnng  verbindet  man  auf  jüngeren  amerikanischen 
Eisenbahnen  häufig  auch  eine  von  S.  H.  Stupakolf 
angegebene  Verbesserung  der  Elektromagnet«,  welche  deu 
Zweck  hat,  das  zufolge  Auftretens  von  remanenten 
Magnetismus  vorkommende  Klebenbleiben  des  Ankers  nach 
Aufhören  des  die  Elektromagnetspulen  erregenden  Stromes 
zu  verhüten.  Um  dies  zu  bewirken,  wird  bekanntlich  für 
gewöhnlich  zwischen  den  Polen  und  dem  Anker  eine 
dünne  Schicht  aus  diamagnetischem  Stoff,  z.  B.  Messing,  ange- 
bracht. Wirksamer  soll  nach  den  New-Yorker  „Electrical- 
Enginer",  Bd.  15,  S.  425;  die  vorbenannte  Einrichtung 
sein,  welche  Fig.  9  kennzeichnet.  Ein  von  dem  einen  Pol 
des  Elektromagnetes  w  zum  anderen  reichender  Eisen- 
streifen b  ist  zwischen  die  Elektromagnetpole  und  den 
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am  Hebel  h  sitzenden  Anker  a  gelegt  und  mittels  einer 
zwischen  den  Polen  liegenden  Feder  e  an  den  Gestell- 
rahmen  befestigt.  Dieser  Streifen  6  vermag  zwar  die  Kraft- 
linien des  remaneuten  Magnetismus  völlig  in  sich  auf- 
zunehmen, nicht  aber  die  des  erregten  Magnetes  m.  Beim 
Auftreten  des  Erregungsstromes  folgt  daher  der  Anker 
rasch  dem  Streifen  (Afteranker)  b  und  beide  bilden  sozu- 
sagen ein  Ganzes;  der  Anker  «  wird  vom  Afteranker 
nahezu  ebenso  kräftig  festgehalten,  wie  er  es  von  den 
Elektromagnetpolen  selbst  werden  würde.  Bei  Unter- 
brechung des  Erreg ungsstromes  bleibt  dagegen  der  Anker 
o  von  jeder  allenfalls  zurückbleibenden  Anziehung  unbe- 
einflußt. 

Was  die  Eisenbahn-Betriebstelegraphen  selber  anbe- 
langt, so  sind  auf  diesem  Gebiete  in  jüngerer  Zeit,  die 
allgemeine  Vermehrung  und  Ausbreitung  abgerechnet, 
verhältnismäßig  nur  wenige  und  im  wesentlichen  lediglich 
hinsichtlich  der  Strecken  telegraplien  einschneidendere 
Wandinngen  vor  sich  gegangen.  An  erster  Stelle  ist  es 
noch  immer  der  Morse'sche  Schreibtelegraph,  welcher 
wenigstens  anf  dem  europäischen  Kontinent,  sowie  überall 
in  jenen  Ländern,  welche  nicht  unmittelbar  englischem 
oder  amerikanischem  Einfluß  unterworfen  sind,  die  Herr- 
schaft übt.  In  England  stehen  allerdings  immer  noch 
zumeist  nur  Nadeltelegraphen  in  Benützung  oder  auch 
—  aber  dies  ist  weit  seltener  der  Fall  —  Morsetele- 
graphen, welche  jedoch  anstatt  mit.  Schreibapparaten 
lediglich  mit  Klopfern  (Sonnders)  arbeiten,  wie  es 
bei  den  amerikanischen  Eisenbahnen  Gepflogenheit  ist,  wo 
in  Abweichung  von  dieser  Regel  nur  auf  einzelne  be- 
sonders langen  Hauptlinien,  wohl  auch  verschiedene 
Doppel-  oder  Mehrfachtelegraphen,  und  zwar  namentlich 
solche  mit  Stimmgabelanordnungen  Anwendung  finden. 
Auf  den  europäisch  kontinentalen  Bahnen  äußerte  sich 
in  den  letzten  Jahren  eine  zunehmende  Vorliebe  für 
Farbschreibe  r,  seitdem  man  ganz  tadellos  reinlich 
arbeitende  und  leicht  zu  pflegende  Zeichenapparate  her- 
zustellen verstand.  Namentlich  in  Deutschland  und  jenen 
von  Deutschland  beeinflußten  Nachbarländern,  wo  man 
hinsichtlich  der  Ausübung  des  Telegraphendienstes  selbst 
in  den  kleinsten  Stationen  für  hinreichende  Kräfte  sorgte, 
konnte  der  Farbschreiber,  dem  ja  gewiß  nicht  zu  unter- 
schätzende hygienische  Vorzüge  sowie  manche  den 
Kontrolldienst  fördernde  Eigenschaften  zuerkannt  werden 
mußten,  sich  bereits  seit  langen  Jahren  einbürgern,  wo- 
gegen man  sich  anderweitig  insbesondere  der  Bedenken 
wegen  der  weniger  leichten  Wahrnehmung  des  Anrufes 
lange  nicht  zu  entschlagen  vermochte.  Jetzt  freilich  zählt 
auch  der  letztgedachte  Übelstand,  geradeso  wie  schon 
lange  früher  die  älteren  Reinlichkeit»-  und  Instand- 
haltungsschwierigkeiten,  zu  den  völlig  überwundenen 
Dingen,  sei  es  vermöge  Zuhilfenahme  besonders  laut- 
schlagender  Relais,  sei  es  durch  Beigabe  von  Weckern 
oder  —  allerdings  seltener  —  von  besonderen  Stations- 
anrufern,  sei  es  durch  klingende  Zungen  oder  sonstige 
dem  Elektromagnetanker  des  Schreibers  unmittelbar  bei- 


gefügte verstärkende  Anordnungen,  sei  es  endlich  —  wie 
es  beispielsweise  die  französische  Ostbahn  eingeführt 
hat  —  durch  Nebenschaltung  eines  Klopfers,  der  während 
des  Depescbenwechaels  weggeschaltet  und  nur  in  den 
Pausen  an  Stelle  des  Schreibers  eingeschaltet  wird.  Die 
gesteigerte  Vorliebe  für  Farbschreiber  brachte  es  auch 
mit  sich,  daß  in  Ländern,  wo  man  ursprünglich  fast  aus- 
schließlich nur  Stiftschreiben  verwendete,  verschiedene 
Ergänzung»-  bezw.  Altpassungsvorrichtungen  erdacht 
wurden,  welche,  wie  z.  B.  eine  solche  von  Wilhelm 
v.  Fischer  (vergl.  „Z.  f.  E.  1890",  S.  582)  oder  von 
Czeja  &  Nissl  (vgl.  „Offzll.  Zeitung  der  Frankfurter 
Elektrizitäts-Ausstellung"  1891,  S.  942)  u.  a.  m.  es  ermög- 
lichten, die  verbreiterten  Stiftschreibertypen  ganz  leicht 
und  billig  in  Farbschreiber  umzugestalten.  Im  allgemeinen 
sind  jedoch  die  eigentlichen  Schreiberanordnungen,  wie 
sie  sich  schon  seit  Dezennien  bei  B  r  e  g  u  e  t ,  bei 
Siemens  &.  11  a  1  sk  e  und  bei  Leopolder  ent- 
wickelt hatten,  neuerer  Zeit  nur  wenigen  geringfügigen 
Wandlungen  unterworfen  gewesen.  Von  den  kleinen  dies- 
fälligen  Neuerungen  wären  etwa  jene  Färb-  und  Stift- 
schreiber nicht  unerwähnt  zu  lassen,  bei  welchen  —  wie 
sie  beispielsweise  von  C.  Lorenz  in  Berlin  und 
vielfach  anderweitig  erzeugt  werden  —  sämtliche  für 
gewöhnlich  aus  Messing  bezw.  Gelb-  oder  Rotguß  her- 
gestellten Teile  aus  Aluminium  hestehen,  wodurch  das 
Gewicht  wesentlich  verringert  wird  und  der  Apparat 
sonach  namentlich  für  flüchtig  einzurichtende  Stationen 
oder  Wanderstationen  oder  für  Streckentelegraphen,  die 
bei  den  Zügen  mitgeführt,  werden  sollen,  vortreffliche 
Eignung  gewinnt. 

Was  die  innere  Stationanordnung  für  Morsetele- 
graphen anbelangt,  so  lassen  sich  hierin  trotz  der  durch 
die  Natur  der  Einrichtung  bedingten  Übereinstimmung 
immerhin  zweierlei  grundsatzliche  Gepflogenheiten  unter- 
scheiden, die  in  manchen  scharf  auseinander  gehen  und 
von  denen  also  jede  ihre  besonderen  Licht-  und  Schatten- 
seiten besitzt.  Die  eine  dieser  beiden  Richtungen  ist  am 
ausgesprochensten  bei  den  französischen,  die  andere  bei 
den  deutschen  Hahnen  vertreten.  Bei  den  ersteren  sind 
die  Empfänger,  Relais,  Taster  und  Umschalter  auf 
einem  Tisch  aufgestellt,  d.  h.  festgeschraubt,  auf 
welchem  zumeist  auch  die  zugehörigen  Galvanoskope, 
Blitzschutzvorrichtungen  und  Wecker  Platz  linden.  Diese 
letztgenannte!)  Nebenapparate  werden  übrigens  nicht 
selten  auch  für  sich  abgetrennt  auf  eigenen  Wandgestellen  oder 
auch  auf  Wandbret  tern  angebracht.  Bei  eintretenden  Apparat  - 
gebrechen  erfolgen  Auswechslungen  nur  Stück  für  Stück,  nie 
Satz  tili  Satz.  Gewöhnlich  wird  nur  dieSchaltung  auf  Arbeits- 
strom angewendet,  selbst  in  kurzen  Linien  mit  vielen 
Stationen  und  ebenso  charakteristisch  ist  die  häufige 
Verwendung  von  Linienrelais,  welche  ganz  nach  Art  der 
Klopfer  konstruiert  und  auf  einen  Resonanzboden  gestellt 
sind,  sowie  ein  außerordentlicher  Aufwaud  von  Anrnf- 
weckerri  und  Umschaltern,  als  Folge  einer-  umso  größeren 
Einschränkung  der  Zahl  von  Morseschreibern.    In  der 
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Regel  muß  bis  zu  sechs  Sprechlinien  ein  einziger  Morse- 
schreiber ausreichen  und  erat  wenn  die  Zahl  der  Leitungs- 
anschlüsse größer  wird,  kommt  ein  zweiter  Morseschreiber 
hinzu,  so  daß  zwei  Beamte  gleichzeitig  arbeiten  können. 
Nur  in  besonders  wichtigen  Stationen  sind  die  Morse- 
schreiber reichlicher  vertreten;  so  hat  beispielsweise 
das  Hauptbureau  der  Südbahngesellschaft  in  Paris,  wo 
12  Linien  münden,  4  Stiftschreiber,  die  nebst  den  12  zuge- 
hörigen Relais  und  Tastern  anf  einem  einzigen,  in  der 
Mitte  des  Zimmers  aufgestellten  Arbeitstisch  augebracht 
sind.  Die  Zuführungen  der  Leitungen  und  Batterie- 
anschlüsse verlegt  man  in  der  Regel  unter  dem  Fußboden. 
Zur  Ermöglichung  der  mehrseitigen  Verwendung  ist  an 
jedem  Morseschreiber  ein  zweifacher  Umschalter  vor- 
handen, dessen  einer  Teil  die  Zuschaltung  verschiedener 
dem  Apparate  überwiesener  Linien  oder  der  Erde  durch- 
führen läßt,  wahrend  der  zweite  die  Verstärkung  oder 
Schwächung  der  Telegraphierbatterie  gestattet,  um  die- 
selbe dem  Widerstand  der  jeweilig  eingeschalteten  Linie 
anpassen  zu  können.  Eine  der  größten  französischen 
Kiseubahntelegraphenstationen  ist  jene  der  Nordbabn  in 
Paris,  wo  20  Leitungen  einmündeu.  Daselbst  befinden 
sich  auf  den  5  »i  langen  Telegraphentisch  blos  vier  Morse- 
schreiber und  ein  B  r  e  g  u  e  t'sches  Zeigerwerk,  welch 
letzteres  lediglich  für  Hilfstelegraphenzvvecke  dient, 
während  die  Morseschreiber  mittels  eines  Walzenum- 
schalters, der  auf  einem  Pult  in  der  Mitte  des  Tisches 
steht,  nach  allen  Richtungen  hin  ganz  beliebig  einge- 
schaltet werden  können.  In  sechs  durchgehenden  Linien 
(13  Leitungen)  sind  anstatt  gewöhnlich«  Relais  Morse- 
klopfer vorhanden.  Für  jede  der  einmündenden  Leitungen 
ist  je  ein  Blitzableiter  (Breguetsche  gesägte  Eutladmigs- 
spangeu  mit  Schmelzdrahtsicherung),  ein  Galvanoskop  und 
ein  Wecker  vorhanden.  Letztere  sind,  um  sie  während 
des  Tages  außer  Dienst  setzen  zn  können,  mit  einer 
Ausschaltklemme  versehen.  Die  geringe  Zahl  der  eigent- 
lichen Empfangsapparate  gegenüber  der  verhältnismäßig 
reichen  Zahl  von  Leitungen  gilt  als  Grundsatz  nnd  darf 
allerdings  in  wirtschaftlicher  Beziehung,  nämlich  was  die 
billigen  Anlagekosten  anbelangt,  vorteilhaft  gelten,  ist 
aber  gauz  besonders  der  Sparsamkeit  angepaßt,  mit 
welcher  die  großen  französischen  Eisenbahngesellschaften 
hinsichtlich  der  Zuweisung  von  Arbeitskräften  für  die 
Ausübung  des  Telegraphendienstes  vorzugehen  pflegen. 

In  Deutschland  hingegeu  und   namentlich  streng 
gleichförmig  in  den  Stationen  der  preußischen  Staats-  j 
bahnen  ist  für  jede  Linie  ein  eigener  Telegraphentisch  | 
vorhanden,  auf  dem  sich  mit  Ausnahme  der  Stromquellen  j 
alle  zu  einem  vollständigen  Morsesatz  gehörigen  Apparate 
befinden.   Diese  sind  jedoch  nicht  unmittelbar  auf  der 
Tischplatte  selbst,  sondern  auf  einem  besonderen  gemein- 
samen Grundbrett  P,  (Fig.  10)  zusammengestellt  und  fest- 
geschraubt, das  in  einen  gleichgroßen  Ausschnitt  der 
Tischplatte  als  Ersatz  des  letzteren  eingelegt,  wird.  An  I 
der  Unterseite  dieses  Grundbrettes  stehen  die  einzelnen 
Apparat«  durch  ans  Holz  geheftete  und  genau  nach  ein  | 


für  allemal  festgesetztem  Verlauf  bei  den  Klemmenschrauben 
der  Apparate  angeschlossene  Kupferdrähte  in  leitender 
Verbindung.  Vier  diesen  Verbindungen  X  „  k^,  h,  und  A, 
enden  an  nach  abwärts  reichenden  federnden  Metall- 
klinken. In  dem  zur  Aufnahme  des  Grnndbrettes  1' 
bestimmten  Tischausschnitt  sind  an  den  Stellen  *•„  Jfcg, 
k3  und  J-,  Kontaktspangen  angebracht,  welche  mit  den 
zu  den  Batterien  bezw.  Linien  und  zur  Erde  anschließenden 
Leitungen  mittels  Anschlußschrauben  unter  dem  Tische 
m  Verbindung  stehen.  Da  nun  beim  Einsetzen  des  Gruud- 
brettes  in  den  Tischausschnitt  die  Federklinken  des 
ersteren  mit  den  Kontaktspangen  des  Tisches  in  reibende 
Berührung  treten,  so  wird  auf  diese  Weise  die  Verbindung 
des  Morsesatzes  mit  den  Zuleitungen  selbsttätig  her- 
gestellt Beim  Herausnehmen  des  Grundbrettes  werden 
diese  Verbindungen    wieder   ebenso   selbsttätig  gelöst, 


Fig.  10. 

doch  wird  dabei  die  betreffende  Telegraphenlinie  nicht 
unterbrochen,  weil  die  beiden  Kontaktspangen  kt  und  l.t 
durch  eine  Querfeder  in  kurzen  Schluss  gelangen,  welche 
das  eingesetzte  Grundbrett,  so  lange  es  seine  richtige 
Ruhelage  einnimmt,  nicht  wirksam  werden  lässt.  Bei  ein- 
tretenden Apparatfehlein  braucht  man  nicht  erst  engere 
Erhebungen  über  die  Fehlerstelle  zu  pflegen  und 
bewerkstelligt  auch  nicht  erst  die  Umwechslung  des  ein- 
zelnen schadhaften  Apparates,  sondern  bringt  das  ganze 
Grnndbrett,  d.  h.  den  ganzen  Apparatsatz  zum  Austausch. 
Für  jede  Linie,  mag  dieselbe  auch  nur  für  Stations- 
sprechen bestimmt  sein  oder  einen  Bezirk  mit  vielen 
hintereinander  eingereihten  Stationen  durchlaufen,  oder 
endlich  lediglich  dem  Ferndienst  dienen,  ist  in  jedem 
Telegraphenzimmer  ein  besagter  eigener  Tisch  mit  einem 
vollständigen  genau  im  Sinne  der  Fig.  10  geschalteten 
Apparatsatz  vorhanden,  bestehend  ans  einer  zugleich  als 
Linienwechsel  eingerichteten  Blitzplatte  p,  einem  Relais  r, 
einem  Galvanoskop  <j,  einem  Taster  t  und  einem  Farb- 
schreiber ».  Ebenso  regelmäßig  wie  in  Frankreich  Arbeits- 
stromschaltung angewendet  ist  und  deshalb  für  gewöhnlich 
nur  Zinkkohlenelemente  als  Telegraphenbatterie  Benützung 
finden,  ebenso  herrscht  in  Deutschland  Ruhestromschaltung 
und  die  Verwendung  von  Zinkkupferelementen.   Daß  die 
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deulsclie  Gepflogenheit  größere  Anschaffungskosten  an- 
fordert und  hinsichtlich  der  Apparatbesetzung  von  vor- 
hinein einen  reichlicheren  Stand  von  Arbeitskräften  vor- 
aussetzt, liegt  auf  der  Hand,  ebenso  aber  auch,  daß  sie 
sich  durch  ihre  Einheitlichkeit  auszeichnet  und  die 
strammere  promptere  Ausführung  des  Dienstes  sowie  der 
Instandhaltung  gewährleistet,  weshalb  sie  zweifelsohne 
als  die  vollkommenere  der  beiden  in  Rede  stehenden  Ein- 
richtungsformen  gelten  darf.  Einzelne  Länder,  wie 
Holland,  Dänemark,  teilweise  auch  Rußland 
ahmen  das  deutsche,  Spanien,  Portugal,  Belgien, 
zum  Teile  auch  Italien  das  französische  Muster  nach, 
während  wieder  andere,  wie  in  erster  Linie  Österreich- 
Ungarn,  Rumänien,  Norditalien,  Serbien 
und  ein  Teil  von  Rußland  eine  Kombination  der  beiden 
Atten  aufweisen,  sofern  man  daselbst  bestrebt  war,  die 
sparsame  Einschränkung  hinsichtlich  der  Morseschreiber 
und  der  Bedienung  einerseits  mit  der  Ruhestromschaltung 
für  stationsreiche  kurze  Linien  und  der  Arbeitsstrom- 
Schaltung  für  stationsarme  lange  Linien  andererseits  mehr 
oder  minder  zweckmäßig  zu  verbinden. 

Die  weiter  oben  erwähnten,  sich  stetig  weiter  ver- 
breitenden Morseklopfer  werden  verschieden  ange- 
wendet, nämlich  entweder  ajs  Relais  in  Verbindung  mit 
Farbschreibern,  in  welchem  Falle  sie  eigentlich  nur  die 
Aufgabe  haben,  den  Anmf  recht  auffällig  und  weithin 
hörbar  zu  machen,  oder  sie  treten  an  die  Stelle  des  im 
gewöhnlichen  Ortstrom  betriebenen  Morseschreibers  oder 
Bie  sind  ohne  Vermittlung  eines  Relais  gleich  unmittelbar 
in  den  Linienstromkreis  geschaltet.  Bei  den  beiden  letzt- 
angeführten  Anordnungen  geschieht  die  Aufnahme  der 
Depeschen  natürlich  nur  mittels  des  Ohrs  und  die  da- 
bei beschält  igten  Beamten  müssen  also  in  dieser  Art 
des  DepeschenlesetiB  vorzüglich  bewandert  sein ;  hingegen 
ist  der  Klopfer  bezüglich  Anschaffung  und  Betrieb  billiger 
und  gegen  Stromschwankungen  weniger  empfindlich  als 
der  Schreiber,  ferner  in  geringerem  Maße  pflegebedürftig 
und  immer  rein  und  blank.  Allerdings  macht  sich  nament- 
lich bei  den  Direktklo p fern  in  Stationen,  wo 
mehrere  Linien  vorhanden  sind,  der  Übelstand  geltend, 
daß  das  sichere  Abhören  der  Depeschen  durch  den  Lärm 
sehr  erschwert  werden  kann.  Die  amerikanischen  und 
englischen  Bahnen  bekämpfen  diese  Mißlichkeit,  indem 
sie  dem  Klopfer  jeder  einzelnen  Linie,  für  sich  getrennt 
in  einem  eigenen  Schallfänger  einbauen,  der  etwa  die 
Form  eines  dem  Sitze  des  Telegraphenbeamten  gegenüber 
sich  ötfnenden  Trichtere  oder  Souffleurkastens  besitzt. 
Kämen  beispielsweise  vier  Linien  in  die  Station,  so  werden 
die  zugehörigen  Klopfer  in  Schallnischen  derart  auf  dem 
in  der  Mitte  des  Dienst  zimmere  aufgestellten  Telegraphen- 
tisch  verteilt,  daß  jeder  von  einer  anderen  Tischkante 
aus  zu  bedienen  ist.  Der  eine  Depesche  abhörende  Beamte 
vernimmt  dann  nur  die  Töne  seines  Klopfers  klar  und 
deutlich,  wogegen  sich  das  etwa  gleichzeitige  Arbeiten 
der  übrigen  Klopfer  lediglich  als  unbestimmtes  Neben- 
geräusch wahrnehmbar  macht,  das  jedoch  zufolge  der 


Schallablenkung  durchaus  nicht  störend  aufzutreten  ver- 
mag. Sind  mehrere  Klopfer,  die  vorwiegend  nur  als  An- 
rufer dienen  sollen,  nebeneinander  anzubringen,  wie  dies 
in  eiuzelnen  großen  Stationen  französischer  Eisenbahnen 
vorkommt,  so  fördert  man  in  der  Regel  das  leichtere  Unter- 
scheiden der  verschiedenen  Linien  dadurch,  daß  den 
Klopfern,  sei  es  durch  Auffallen  des  Ankerhebels  auf 
eiue  Holzmembrane,  auf  eine  Stahlfeder,  Silberglocke 
u.  dergl.,  sei  es  durch  Benützung  eines  Stimmgabel- 
artigen,  röhrenförmigen  oder  geschlitzten  Ankers  u.  s.  w. 
ganz  besonders  abweichende  Klangfarben  ei  teilt  werden. 

So  weist  denn  selbst  dieser  an  sich  so  einfache 
Apparat  ziemlich  mannigfache  Formen  auf,  welche  im 
Laufe  der  Zeit  behufs  Anpassung  an  die  verschiedenen 
Verhältnisse  entstanden  sind.  Zu  den  neueren  Anord- 
nungen dieser  Art  zählt  z.  B.  der  in  Fig.  11  dargestellte 
Direktklopfer,  welcher  in  den  Werkstätten  der  Easteru 
Telegraph  Company  für  Nebenlinien,  Feuer-  und 
Militärtelegraphen  sowie  insbesonders  auch  für  Eisen- 
bahnen erzeugt  wird.  Eine  aus  Messing-  oder  Bronzeguß 
hergestellte  Büchse  gg,  welche  —  bis  auf  die  Batterie 
und  den  außerhalb  der  Stationseinführung  angebrachten 


Fig.  11. 


Stangenblitzableiter  --  den  ganzen  Apparateatz  einer 
Telegrapbenstation  umfaßt,  ist  nur  51  mm  weit  und 
85  mm  hoch.  Innerhalb  der  Büchse,  etwa  um  ein  Drittel 
des  Halbmessers  aus  der  Mitte  gerückt,  steht  ein  kleiner 
Hufeisenelektromagnet  M.  Als  Anker  zu  demselben  dient 
eine  Art  Deckel  aus  Eisenblech,  welcher  auf  zwei 
einander  gegenüberstehende  durch  die  Büchsenwand  ein- 
tretende Spitzschrauben  gelagert  ist,  von  denen  die  eine 
in  der  Zeichnung  bei  p  angedeutet  erscheint,  während 
sich  die  andere  in  dem  weggeschnitten  gedachten  Teil 
der  Büchse  befindet.  Dieser  außerordentlich  leicht  dreh- 
bare kreisruude  Deckel  ist  in  Fig.  1 1  abgehoben  und  bei 
.1  für  sich  allein  ersichtlich  gemacht.  Wenn  die  Spulen 
des  Elektromagneten  M  stromlos  sind,  wird  der  Anker  A 
durch  eine  von  nuten  nach  oben  wirkende  Feder  /  wie 
von  einer  Abreißfeder  beeinflußt,  u.  zw.  in  der  Weise, 
daß  sich  die  rückwältige  Deckelhälfte  gegen  einen  An- 
schlag legt,  während  die  vordere  über  den  Elektromagnet- 
polen  liegende  Hälfte  gehoben  bleibt.  Die  Telegraphier- 
ströme  ziehen  also  diesen  vorderen  Deckelteil  nieder- 
wärts, wobei  derselbe  auf  einen  kurzen  kupfernen  Aus- 
schlagstift  stößt,   welcher  zu  diesem  Zwecke  in  einem 
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der  Magnetschenkel  oder  wohl  auch  an  den  beiden  Polenden, 
wie  es  die  Zeichnung  zeigt,  eingesetzt  ist.  Diese  An- 
ordnung, vermöge  welcher  sich  die  eintreffenden  Zeichen 
durch  ein  besonders  hell  und  scharfklingendes  Klappern 
der  gleichzeitig  als  Elektromagnetanker  und  Büchsen- 
deckel dienenden  Blechscheibe  vernehmbar  machen,  bilden 
den  Empfänger.  Als  zugehöriger  Sender  dient  ein 
kleiner  zweiarmiger  Morsetaster  T,  der  im  wesentlichen 
ebenfalls  innerhalb  der  Büchse  g  g  und  nur  mit  dem  Ende 
außen  liegt,  das  den  Druckknopf  trägt  Der  um  eine  in 
der  Büchsen  wand  gelagerte  Achse  *  drehbare  Tasterann 
reicht  zwischen  den  beiden  Elektromagnetspulen  hindurch 
und  hat  den  Arbeitskontakt  vor  seiner  Drehachse  x, 
während  sich  der  Ruhekontakt  hinter  x  befindet.  Das 
erwähnte  auffällig  kräftige  und  deutliche  Arbeiten  dieser 
Klopfereinrichtung  sowie  ihre  außergewöhnliche  Kleinheit 
läßt  sie  namentlich  für  tragbare  Streckentelegraphen  und 
als  Hilfaapparat  bei  Untersuchungen  von  Morselinien  jeder 
ßetriebsform  treulich  geeignet  erscheinen;  auch  wird  die- 
selbe in  England  für  ständige  Anlagen  auf  Nebenbahn- 
linien  nnd  ebenso  für  Dienst telegraphen  zwischen  Stell- 
werkswärtern sowie  besonders  gerne  als  Übungsvon  ichtung 
zur  Erlernung  des  Klopferdienstes  verwendet. 

Nochmals  auf  die  Morseschreiber  zurückkehrend, 
käme  festzustellen,  daß  die  Verwendung  von  Stift-  oder 
Farbschreibern  mit  sogenannter  Selbstauslösung, 
welche  es  auf  nur  zeitweise  besetzten  Stationen  ermög- 
lichen, nachträglich  alle  während  den  Besetzungspausen 
durchgelaufenen  Depeschen  vorzufinden,  oder  die  zu 
Überwachungszwecken  überhaupt  den  gesamten  Nach- 
richten Wechsel  mitschreiben  sollen,  stark  zurückgegangen 
ist.  Selbst  für  die  Linienkontrolle  benützt  man  Morse- 
schreiber der  gedachten  Art  nur  mehr  selten,  dafür  aber 
werden  dieselben  neuerer  Zeit  weit  vollkommener  als 
früher,  nämlich  wie  richtige  Registriervorrichtungen  aus- 
geführt. So  haben  beispielsweise  die  französische 
Nordbahn  und  ebenso  die  Orleansbahn  in  ein- 
zelnen ihrer  bedeutendsten  Hauptstat  ionen  je  ein  von 
Carobert  &  Garnier  hergestelltes  Kontrollwerk  im 
Dienst,  d.  i.  ein  Morse-Farbschreiber,  dessen  Laufwerk 
den  Papierstreifen  ganz  gleichmäßig  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  90  cm  in  der  Stunde  bewegt.  Das  Triebwerk 
besitzt  keine  Selbstauslösung,  sondern  lauft  ununterbrochen 
und  braucht  nur  alle  14  Tage  aufgezogen  zu  werden. 
Die  Betätigung  des  Farbschreibers  geschieht  nach  gewöhn- 
licher Weise  in  einem  Ortsstromschlusse  durch  ein  Relais, 
welches  mittels  eines  Walzenumschalters  in  jene  Linie 
eingeschaltet  wird,  welche  Uberwacht  werden  soll.  Nebst 
dem  eigentlichen  Schreibelektromagneten  ist  auch  noch 
ein  zweiter,  einen  anderen  Schreibstift  bewegender 
Elektromagnet  an  der  Vorrichtung  angebracht,  dessen 
Spulen  mit  einem  Kontakt  verbunden  sind,  welcher  durch 
eine  Normaluhr  alle  Stunden  zweimal  und  zwischendrein 
alle  halbe  Stunden  einmal  wirksam  gemacht  wird.  Dem- 
gemäß kennzeichnet  der  zweite  auf  diese  Weise  in  Schluß 
gelangende  Ortsstrom  die  benannten  Zeitabstände  auf 


einer  zweiten  Schreiblinie  des  Morse-Papierstreifens  durch 
zwei  bezw.  einen  Pnnkt  Mit  Hilfe  dieser  Zeitzeichen 
kann  also,  wenn  beim  Anlassen  des  Triebwerke«  bezw. 
bei  der  Einschaltung  des  Kontrollschreibei-8  die  richtige 
Zeit  am  Morsepapierstreifen  vorgemerkt  wird,  der  Zeit- 
punkt eines  am  Streifen  mitgeschriebenen  Depeschen- 
wechsels genügend  genau  festgestellt  werden.  Der  ganze 
Apparatsatz  nebst  sämtlichen  Leitungsanschlüssen  befinden 
sich  in  einem  versperrten  Kasten,  zu  welchem  nur  der 
Überwachungsbeamte  den  Schlüssel  besitzt. 

(Schluß  folgt.) 


Zum  60jährigen  .Jubiläum  des  Elsenbnhn- 
KonxesBlons-Geset&es. 

Vortrag  gehalten  am  26.  Oktober  1904  im  Clnb  ösUrr.  EiaeabaiiD- 
beauiten  toid  k.  u.  k.  Oeheimret,  k.  k.  Sektionschef 
Dr.  Fraai  Lihartlk. 

(FortMUnng.) 

Bezeichnend  für  die  Fluktuationen,  welche  gerade  in 
dieser  Zeit  die  Anachaaaogen  Uber  die  Frage  ob  Staat  »betrieb 
oder  Privatbetrieb  durchmachten,  Itt  auch,  daß  Graf  M  i  t- 
trowsky  indem  erwähnten  Vortrag  ausdrücklich  bemerkte, 
daß  selbst  der  Referent  Drossdick  seit  der  Im  Sommer 
atattgehabten  Beratung  von  seiner  gegen  den  Staatsbetrieb 
gerichteten  Ansicht  abgekommen  sei.  An  die  unmittelbare  Auf- 
nahme der  Tätigkeit  der  Staatsverwaltung  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  scheint  aber  auch  Graf  Mittrowiky 
nicht  gedacht  zu  haben,  da  eioe  solche  Anschauung  die  Er- 
laisung  von  Normen  flr  die  Konzeasionierung  von  Bisenbahnen 
überhaupt  ausgeschlossen  bitte.  Die  Frage  ob  Staatsbetrieb 
oder  Privatbetrieb  fand  nach  dem  Gesagten  damals  keine  ab- 
schließende Beantwortung ;  ebensowenig  aber  auch  im  Jahre 
1841,  in  welchem  mit  dem  der  IulUatlve  des  Präsidenten  der 
allgemeinen  Bofkammer  Freiherrn  vonKUbek  entsprungenen 
Allerhöchsten  Kabinettschrelben  vom  23.  Dezember  die  Eisen- 
bahnen in  Staats-  nnd  Privatbahnen  abgeteilt  wurden.  Hiebe! 
wurden  diejenigen  Bahnen  als  Staatsbahnen  erklärt,  welche, 
wie  es  in  diesem  Kabinettschreiben  heißt,  von  Sr.  Majestät 
gleich  dermalen  oder  künftig  als  solche  bezeichnet  wurden . 
Dieses  KaMnetuehreiben  tragt  gleichzeitig  den  Charakter  eines 
wohldurchdachten  großzügigen  Eisenbahnprogramme«,  nachdem 
in  demselben  die  Linien  von  Wien  über  Prag  nach  Dresden, 
von  Wien  nach  Triest,  von  Venedig  über  Mailand  nach  dem 
Corner- See,  dann  jene  In  der  Richtung  gegen  Bayern,  un- 
beschadet der  Privilegien,  welche  Privatuntern  eh  mnngen  teil- 
weise oder  ganz  in  diesen  Richtungen  bereits  erworben  haben, 
als  Staatabahnen  bezeichnet  nnd  derart  In  den  Vordergrund 
geschoben  wnrden. 

Mit  dem  heutigen  Begriffe  der  Staatsbahnen  decken  sich 
daher  jene  Im  Sinne  dieses  KablrieLucbreibena  nicht,  da  die 
Ausführung  dieser  Linien  durch  den  Staat  nur  insoweit  in 
Aussicht  genommen  war,  als  keine  Piivatnuternehmungen  be- 
stehen oder  gewonnen  werden  können  und  auch  der  Fahr- 
betrieb auf  den  auf  Staatskosten  erbauten  Linien  mittelst  be- 
sonderer zeitlicher  Vertrage  an  Privatunternehmen  pachtweise 
überlassen  werden  sollte.  Das  Unterscheidungsmerkmal  zwischen 
Staats-  und  Privatbahnen  im  Sinne  dieses  Kabinettschreibens 
bestand  daher  nnr  in  der  erkannten  größeren  Wichtigkeit  der 
als  Staatsbabnen  bezeichneten  Linien  nnd  der  hie  durch  bedingten 
weiter  reichenden  Einflußnahme  des  zur  obersten  Leitung  der 
Staatabahnen  berufenen  Präsidenten  der  allgemeinen  Hofkammer 
anf  das  Zustandekommen  und  die  Verwaltung  dieser  Linien. 

Was  die  in  den  Konzessionsnormen  vom  Jahre  1838 
aufgestellte  UnterscheidnDg  zwischen  den  verschiedenen  Arten 
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von  Eisenbahnen  «belangt,  so  wird  daselbst  ausgesprochen, 
dafi  Eisenbahnen,  welche  bloß  für  den  eigenen  Gebranch  dea 
Unternehmers  und  nur  anf  eigenem  Grunde  erbaut  werden, 
außer  dem  durch  die  allgemeinen  Gesetze  vorgeschriebenen 
Baukonsense  keiner  beaonderen  behördlichen  Bewilligung  be- 
dürfen, wogegen  Elsenbahnen,  welche  für  den  allgemeinen 
Gebranch  des  Publikums  bestimmt  sind,  einer  besonderen  Be- 
willigung der  Staatsverwaltung  bedürfen. 

Die  Wirknng  der  provisorischen  Bewilligung  zur  Ver- 
anstaltung der  Vorarbeiten  bestand  in  der  Einräumung  eines 
Prioritätsrechtes  für  die  Zeitdauer  dieser  Bewilligung,  da  mau, 
wie  es  in  dem  betreffenden  Referate  heißt,  fürchte,  daß  sonst 
schwerlich  jemand  es  wagen  würde,  sich  in  so  kostbare  Vor- 
bereitungen einzulassen,  wenn  man  Gefahr  lanfen  würde,  von 
einem  anderen  Reflektanten  verdrängt  zn  werden. 

Als  Vorbedingung  für  die  provisorisohe  Bewilligung  wurde 
nur  festgesetzt,  daß  gegen  das  Projekt  in  öffentlicher  Rück- 
sicht keine  Anstände  obwalten  dürfen. 

Nicht  ohne  Interesse  Ist  der  Grund,  ans  dem  in  den  in 
Rede  stehenden  Normen  die  definitive  Bewilligung  als  „Kon- 
zession" and  nicht  als  Privilegium,  wie  bis  dahin,  be- 
zeichnet wird.  Die  bezüglichen  Erwägungen  geben  Zeugnis  von 
dem  Beetreben,  das  Zustandekommen  von  Eisenbahnen  tunlichst 
zn  fordern  nnd  sich  hiebet  nicht  von  fiskalischem  Geiste  leiten 
zu  lassen.  Wie  ans  den  Kontmissionsberatungen  hervorgeht, 
wurde  nämlich  die  definitive  Bewilligung  zur  Ausführung  der 
Unternehmung  als  Konzession  nnd  nicht  als  Privilegium 
bezeichnet,  weil  nach  dem  bestehenden  Tax-Syateme  alle  Privi- 
legien einer  besonderen  weit  höheren  Tazaaflagn  unterworfen  sind, 
es  aber  bei  Eisenbahnunternehmungen,  welche  so  große  Opfer 
in  den  Vorauslagen  fordern  und  so  großen  Gefahren  in  bezug 
auf  den  Erfolg  ausgesetzt  sind,  der  ausgesprochenen  Aller- 
höchsten Absieht,  das  Emporkommen  derselben  auf  alle  tun- 
liche Weise  zu  unterstützen,  zeitgemäßer  und  billiger  scheine, 
selbe  bei  ihrem  Beginnen  mit  höheren  Taxanflagen  zu  ver- 
schone» nnd  nur  mit  einer  anderen  Gewerbe-Konzessionen 
analogen  Taxe  zn  belegen. 

Geteilt  waren  in  der  Kommission  die  Meinungen,  ob 
bei  der  Prüfung  der  Projekte  das  Augenmerk  nnr  auf  die 
hiedurcb  berührten  öffentlichen  Rücksichten  zu  richten  oder 
auch  auf  das  eigene  Interesse  der  Unternehmung  auszudehnen 
sei.  In  den  Normen  wurde  diesbezüglich  die  Prüfung  anf  die 
Gesichtspunkte  erste rer  Art  beschränkt,  in  der  Erwägung,  daß 
man  die  Wahrung  der  eigenen  Interessen  der  Unternehmung 
Überlaasen  und  durch  ein  entgegengesetztes  Verfahren  mög- 
licherweise selbst  die  Regierung  kompromittieren  könne. 

Hinsichtlich  der  Träger  der  Konzession  wurde  aas- 
gesprochen, daß  dieselbe  in  der  Regel  nur  an  einen  Aktien- 
verein oder  eine  fortdauernde  moralische  Person  erteilt 
werden  könne. 

Wae  die  einzelnen  dem  Konzessionär  einzuräumenden 
Rechte  anbelangt,  so  ergaben  sich  bei  den  Kommissions- 
beratungen bemerkenswerte  Debatten  über  die  Frage,  ob  und 
Inwieweit  die  KonzesBionlernog  von  Konknrrenzbahnen  aus- 
geschlossen werden  solle.  Die  Notwendigkeit  eines  solchen 
Ausschließungsrechtes  wurde  mit  der  Schwierigkeit  der  Elsen- 
bahn-Unternehmungen, der  Größe  der  Anlagekosten  und  der 
Unsicherheit  de«  Erfolges  begründet.  Andererseits  wurde  aber 
anerkannt,  daß  die  Grenzlinien  des  Ausschließungsrechtes  nicht 
zu  weit  ausgedehnt  werden  dürfen.  Es  wurde  daher  in  die 
Konzessionsnormen  die  Bestimmung  aufgenommen,  daß  nie- 
mandem gestattet  werden  solle,  eine  andere  dieselbe  Bestim- 
mung habende  Eisenbahn  zu  errichten,  bei  welcher  es  ledig- 
lich darauf  abgesehen  sei,  dieselben  Endpunkte  mit  einander 
in  Beziehung  zu  bringen,  ohne  anf  dem  Rahnznge  neue  in 
kommerzieller  Hinsicht  wichtige  Zwischenpunkte  zn  berühren. 
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aussetzungen,  welche  Eisenbahn  als  gemeinnützig  anzu- 
sehen ist,  nnd  andererseits  hinsichtlich  der  Ausdehnung  des 
Enteignnngsrechles  anf  alle  zur  Ausführung  der  Unternehmung 
notwendigen  Räume  oder  Einschränkung  desselben  auf  die 
zum  Bahnkörper  selbst,  dann  für  die  Plätze  zum  Ausweichen 
und  Umkehren  erforderlichen  Grundstücke. 

In  beiden  Richtungen  erfolgte  die  LBsnng  der  Frage  in 
einem  dem  zu  konzessionierenden  Unternehmen  förderlichen 
Sinne,  da  eine  Einschränkung  des  Begriffes  Gemeinnützigkeit 
unterlassen  und  das  Enteignungsrecht  auf  den  gesamten  zum 
Eisenbahnbetriebe  erforderlichen  Grund  ausgedehnt  wurde. 

Von  besonderem  aktuellen  Interesse  ist  die  in  den  Normen 

Insbesondere  Zeugnis  gibt  für  die  Voraussicht  dea  Verfassers 
dieser  Normen  und  das  tiefe  Eindringen  derselben  in  den  be- 
handelten Gegenstand. 

Die  bezügliche  Fassung  war  von  dem  Referenten  dahin 
gewählt  worden,  daß  es  der  Unternehmung  zustehen  solle,  anf 
den  hergestellten  Bahnen  Personen  und  Sachen  mit  eigenen 
Wagen,  Zugvieh  oder  Dampfkraft  zu  transportieren. 

Die  Kommission  fand  diese  Umschreibung  dea  Transport- 
rechtes  zu  enge,  nicht  nur  weil  es  die  Unternehmung  für 
zweckmäßig  finden  könne,  die  Benützung  der  Bahn  auch 
fremden  Wagen  zn  gestatten,  sondern  auch  deshalb,  weil,  wie 
es  in  dem  Kommissionsprotokolle  heißt,  vielleicht  schon  in 
wenigen  Jahren  eine  neu  erfundene  technische  Kraft  zum 
Transporte  verwendet  werden  dürfte.  In  den  Normen  wurde 
daher  die  allgemeine  Fassung  gewählt,  daß  die  Unternehmung 
das  Recht  erhält,  Personen  und  Sachen  aller  Art  mit  Zugvieh 
oder  anderer  Kraft  zu  transportieren. 

Gleiches  Interesse  beanspruchen  die  Diskussionen  der 
Kommission  in  Hinsicht  auf  die  der  Unternehmung  einzuräu- 
mende Tarifhoheit,  da  auch  hier  eine  noch  benlo  aktuelle 
Frage  behandelt  wurde.  Die  überwiegende  Mehrheit  der  Kom- 
misaion vindizierte  der  zu  konzessionierenden  Unternehmung 
volle  Tariffreihelt  und  der  Kanzler  stimmte  dieser  Anschauung 
mit  der  Begründung  zu,  daß  es  mit  dem  damals  bestandenen 
Administrationsweeen,  wo  alle  Taxierungen  abgestellt  waren, 
nicht  vereinbarlich  erschienen  wäre,  für  die  Bahnunterneh- 
mungen eine  Ausnahme  zu  statuieren. 

Immerbin  wnrde  jedoch  der  gemeinnutzige  Charakter 
der  Eisenbahnen  auch  hinsichtlich  der  Preisansätze  insoweit 
gewahrt,  ab)  ea  der  Staatsverwaltung  vurbehalten  wurde,  auf 
eine  billige  Herabsetzung  der  Preise  einzuwirken,  wenn  die 
reinen  Erträgnisse  der  Bahn  15%  der  Einlagen  überschreiten, 
ein  Prozentsatz,  der  bekanntlich  nur  ganz  vereinzelt  erreicht 
wurde  und  der  wohl  den  Schluß  zuläßt,  daß  die  Verfasser 
der  Normen,  welche  im  übrigen,  wie  gezeigt,  höchst  aner- 
kennenswerte Voraussicht  betätigten,  hinsichtlich  der  Renta- 
bilität der  Eisenbahnen  sich  allzu  kühnen  Erwartungen  hin- 
gaben. 

Hinsichtlich  des  Tarifwesens  enthalten  die  Normen  nur 
noch  die  eine  Bestimmung,  daß  die  Preistarife  öffentlich  kund- 
zumachen sind,  wodurch  gleichfalls  schon  in  den  ersten  An- 
fängen des  österreichischen  Eisenbahnwesens  das  Prinzip  der 
unbedingten  Publizität  der  Tarife  Inauguriert  wurde,  dessen 
Aufstellung  seitens  des  Verfassers  der  Normen  für  dessen  Er- 
kenntnis von  der  volkswirtschaftlichen  Bedeutung  der  Eisen- 
bahnen nnd  deren  öffentlichem  Charakter  spricht.  Daß  die  Be- 
stimmung Uber  die  Publizität  der  Eisenbahntarife  schon  in 
einem  so  frühen  Zeitpunkte  getroffen  wurde,  ist  umsomehr  hervor- 
zuheben, als,  nebenbei  bemerkt,  das  gleiche  Prinzip  bei  den 
verwandten  Schiffahrtuntel  nebmungen  auch  dermalen  noch  nicht 
|  durchgreifend  zur  Annahme  gelangte. 
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Der  öffentliche  Charakter  der  Eisenbahnen  kam  ferner 
»och  durch  die  Bestimmungen  zum  Auedrucke,  welche  »ich 
auf  die  Leistungen  zugunsten  der  Militär-  and  Postverwal- 
tangen beziehen.  Aach  bei  diesen  Bestimmungen  zeigte  sich 
jedoch  das  Bestreben,  die  Interessen  der  Dalinanternehmung 
tunlichst  zu  schonen,  da  hinsichtlich  der  Militärtransporte 
lediglich  verfugt  wurde,  daß  dieselben  so  keinem  höheren  als 
dem  sonst  allgemein  für  Private  bestehenden  Tarife  so  be- 
fördern sind,  und  hinsichtlich  der  Postbeförderung  die  Eisen- 
bahnen lediglich  Briefe,  Schriften  and  Amtspakete  ohne  Ver- 
gütung zu  übernehmen  haben,  andere  Poetetüoke  aber  nur 
gegeu  ein  mit  der  Postgefälls-Verwaltung  zu  vereinbarendes 
Entgelt. 

Interesse  bietet  weiten  der  Umstand,  daß  auch  die  be- 
sondere Besteuerung  des  Personentransportes  in  den  Bereich 
der  Kominiisionsberatungen  gesogen  wurde.  Man  entschied 
sich  jedoch  dagegen,  allerdings  nur  mit  der  Motivierung,  daß 
es  an  einem  gesetzlichen  Titel  fehle,  die  Eisenbahn  für  den 
Personentransport  außer  mit  der  Erwerbsteuer  noch  mit  einer 
zweite»  Steuer  zu  belegen. 

Was  die  Daner  der  Konzession  anbelangt,  so  wurde  in 
den  Normen  als  Regel  die  bei  den  vorausgegangenen  Privi- 
legien zugestandene  50jährige  Daner  festgehalten,  jedoch  aus- 
drücklich bestimmt,  daß  bei  Bahnen  von  sehr  langer  Aus- 
dehnung in  besonders  rücksichtswUrdlgen  Fällen  auch  eine 
SO  Jahre  übersteigende  Dauer  zugestanden  werden  könne. 

Wenn  die  vorstehend  besprochenen  Bestimmungen  sich 
im  wesentlichen  an  jene  anlehnten,  welche  schon  in  den 
früher  erteilten  Privilegien  getroffen  waren,  so  wurde  durch 
die  Normen  hinsichtlich  der  KechtsverbAltniase  für  den  Zeit- 
punkt nach  Ablauf  der  Konzesaionsdaner  ein  neues  Prinzip, 
und  zwar  das  des  Heimfalls rechtes  des  Staates  inaugu- 
riert. Für  die  Feststellung  dieses  Rechtes  dürfte  wohl  auch 
die,  wie  erwähnt,  schon  während  der  Verhandlungen  statt- 
gehabte Hinneigung  der  leitenden  Kreise  zu  dem  Staatsbahn- 
principe  maßgebend  gewesen  sein.  Tatsachlich  basierte  die- 
selbe jedoch  auf  der  festgehaltenen  Analogie  mit  den  Straßen, 
da  für  diese  die  Bestimmung  in  Geltung  stand,  daß  von 
Privaten  erbaute  Straßen  nach  Ablauf  des  50jährigen  Haut- 
privilegiums  ohne  Entgelt  an  den  Staat  überzugehen  haben. 

Über  den  Verlauf  der  lietrefTemian  Verhandlungen  enthält 
der  bereits  früher  zitierte  Aufsatz  des  Ministerialrates  Dr.  Röll 
Uber  die  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  interessante  dem 
Aktenmateriale  entnommene  Mitteilungen, 

Nach  denselben  war  ein  Heimfallsrecht  in  den  ursprüng- 
lichen Anträgen  des  Referenten  noch  nicht  vorgesehen  und 
enthielten  diese  ähnliche  Bestimmungen  wie  die  ersten  Privi- 
legienurkunden. Während  der  Kommissionsverhandlungen  än- 
derte jedoch  der  Referent  seinen  Antrag  dahin,  daß  nach 
Ablauf  der  Konzessiousdauer  das  Eigentum  der  Bahn  mit 
allem,  was  unmittelbar  zum  Bauwerke  gehört,  an  den  Staat 
Uberzagehen  habe.  Von  den  Vertretern  dieser  Forderung  wurde 
als  Hauptargument  für  das  Heimfallsrecht  auch  auf  das  ein- 
geräumte Enteignungsrecht  hingewiesen.  Diesbezüglich  wurde 
ausgeführt,  daß  es  eine  bisher  noch  nie  erhörte  und  anch 
durch  keinen  Rechtstitel  zu  rechtfertigende  Handlung  wäre, 
wenn  der  Staat  sich  in  irgend  einem  Falle  und  aus  was  immer 
für  einem  Titel  das  Recht  anmaßen  wollte,  dem  einen  Teile 
der  Staatsbürger  sein  Eigentum  zu  entziehen,  um  dasselbe 
anderen  Staatsbürgern  zuzueignen.  Der  Staat  könne 
das  im  bürgerlichen  Gesetzbuch  begründete  Expropriationsrech«. 
nur  für  »ich  selbst  in  Anspruch  nehmen.  Der  Staat  könne 
aber  allerdings  das  dem  einzelnen  Privateigentümer  für  einen 
Zweck  des  allgemeinen  Resten  entzogene  Eigentum  zur  leich- 
teren Ausführung  einer  auf  Erreichung  dieses  Zweckes  ab- 
zielenden Anstalt,   tür  einen  beschränkten  Zeitraum 


anderen  Privaten  oder  Privatgesellschaften  als  Nntzungseigentum 
überlassen. 

Graf  Mit trowski  führte  in  seinem  Vortrage  vom 
6.  Dezember  1837  uoeb  das  weitere  eigentümliche  Argument  an, 
daß  eine  Bahn  nach  Erlöschen  der  Konzession  als  eine  res 
derelicta,  also  nach  allgemeinen  Grundsätzen  als  Staatseigentum 
anzusehen  sei,  denn  der  Grund  und  Boden  sei  dem  ehemaligen 
Eigentümer  längst  bezahlt  und  die  Eisenbahn  durch  den 
50jährlgen  Ertrag  ebenfalls  getilgt. 

Dieser  Zusammenhang  mit  der  Expropriation  der  Gründe 
für  die  Bahn  brachte  es  mit  sich,  daß  das  Heimfallsreeht 
ausdrücklich  auf  solche  Eiseubabnunternehmnngen  beschränkt 
j  wurde,  welchen  mittels  der  Konzession  die  Befugnis  zur  Ex- 
propriation verliehen  worden  Ist  und  daß  dieses  Recht  nur 
hinsichtlich  des  Grundes  und  Bodeus  und  der  Bauwerke, 
welche  dazu  gehören,  statuiert  wurde.  Die  zu  dem  Transport- 
geschälte  bestimmten  Gegenstände,  Fahrnisse,  Vorrichtungen 
und  Realitäten  sollten  Eigentum  der  Unternehmer  bleiben. 

Unter  Feathaltong  der  Rechtaanschaunng  hinsichtlich 
der  zulässigen  temporären  Benützung  der  exproprlerten  Gründe 
wurde  welters  eine  Milderung  des  Heimfallsrechtes  durch  die 
Zusicherung  vorgenommen,  daß  die  Staatsverwaltung,  im  Falle 
die  Unternehmung  während  der  Konzessiousdauer  ohne  ihre 
Schuld  keinen  zureichenden  Ersatz  für  ihre  Bauaaslagen 
erreicht  haben  sollte,  billige  Rücksicht  nehmen  und  sich 
geneigt  finden  lassen  werde,  den  Unternehmern  die  Fortsetzaug 
ihres  Transportbetriebes  nach  Haßgabe  des  erlittenen  Verlustes 
noch  eine  angemessene  Zeit  hindurch  zu  gestatten. 

Wenn  wir  den  Komplex  der  besprochenen  Bestimmungen 
der  Konzessionsnormen  aas  dem  Jahre  1838  Überblicken, 
so  erkennen  wir  in  ihnen  zweifellos  das  Bestreben,  den 
Unternehmungsgeist  auf  den  Bahnbau  zu  lenken,  das  öster- 
reichische Eisenbahnnetz  durch  Heranziehung  des  Privat- 
kapitales  seiner  Ausgestaltung  zuzuführen.  Das  Hoheitsrecbt 
des  Staates,  das  Eingreifen  desselben  lu  die  Verwaltung 
zwecks  tunlichster  Nutzbarmachung  der  Bahnen  für  das 
allgemeine  Wohl  wurde  in  den  Normen  weniger  scharf 
betont. 

Andererseits  wurde  aber  auch  eine  finanzielle  Beteiligung 
dos  Staatsschatzes  oder  die  Sicherstellung  eines  Ertrages  für 
die  im  Bahnbane  investierten  Kapitalien  nicht  vorgesehen,  da 
die  Anschauungen  Über  die  Prosperität  der  Bahnen,  wie  bereits 
erwähnt,  optimistisch  gewesen  sein  dürften. 

Die  Anwendung,  welche  die  in  Rede  stehenden  Normen 
in  der  Praxis  fanden,  war  nur  eine  spärliche.  Die  Schuld 
daran  lag  in  der  Ungunst  der  allgemeinen  Verhältnisse,  welche 
den  Unternehmungsgeist  lähmten  und  die  Staatsverwaltung  zur 
Aufnahme  des  Babnbauee  auf  Staatskosten  zwang,  sollte 
Österreich  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  nicht  hinter 
anderen  Staaten  zurückbleiben. 

Die  damals  inaugurierte  Ära  dm  Staatsbetriebes  war 
aber  wie  bekannt  nur  von  kurzer  Dauer.  Die  Staatsbahnen 
gingen  in  Privathände  über  und  die  Förderung  des  Zustande- 
kommens neuer  Bahnen  durch  das  Privatkapital  gewann  wieder 
erhöhte  Bedeutung. 

Das  Protokoll  über  eine  am  1.  Februar  1B54  im 
Handelsministerium  unter  Zuziehung  von  Vertretern  des 
Ministeriums  des  Innern,  der  Justiz  und  der  Finanzen  abge- 
haltene Besprechung  registriert  Ausführungen  des  Vorsitzenden 
Sektionschefs  Freiherrn  von  Czörnig,  womit  dieser  die  Not- 
wendigkeit eines  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  damit  motiviert«, 
daß  der  österreichische  Staat  seit  dem  Jahre  1846  ^  Im  Baue 
von  Elsenbahnen  gegetiilber  anderen  europäischen  Staaten 
merklich  zurückgeblieben  sei. 

Obgleich  man  die  Notwendigkeit,  das  Versäumte  nach- 
zuholen, vorlängst  erkannt  habe,  so  sei  doch  eine  ent- 
sprechende Abhilfe  teils  wegen  ökonomischer,  teils  finanzieller 
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und  politiaefaer  Verhältnisse  bisher  nicht  möglich  gewesen. 
Wenn  jedoch  die  in  einem  damals  aufgestellten  Eisenbahn- 
programme  bezeichneten  Bahnen  in  einer  Lange  von  900  Heilen 
zur  Ausführung  gelangen,  so  sei  ein  günstiger  Erfolg  unbe- 
dingt zn  gewärtigen.  Dm  abor  diesen  günstigen  Erfolg  so 
hi  Ii  lennig  als  möglich  zu  erlangen,  wäre  rasche  Ausführung 
der  Bahnen  vor  allem  nötig,  weil  sonst  leicht  die  Gefahr 
eintreten  konnte,  dsU  Österreich  wegen  Mangel  eines  not- 
wendigen Kommunikationsmittels  in  einer  oder  der  anderen 
Riebtuug  teils  aus  strategischen,  teils  aus  kommerziellen 
Rücksichten  gefährdet  würde.  Da  nnn  die  österreichische 
Staatsverwaltung  wegen  der  finanziellen  Verhältnisse  nicht 
alle  erforderlichen  Kalmen  selbst  zu  bauen  imstande  sei, 
müsse  derselbe  Weg  eingeschlagen  werden  wie  in  anderen 
Staaten,  nämlich  die  Privatindustrie  zn  Hilfe  sen  rufen. 

Zu  diesem  Behufe  seien  Modifikationen  der  Normen 
vom  Jabre  1836,  welche,  nebenbei  bemerkt,  eigentümlicher- 
weise von  Baron  C  z  0  r  n  i  g  als  Eisenbahnkonzeesionsgeeetz 
bezeichnet  wurden,  obwohl  sie.  wie  früher  erwähnt,  nicht  zur 
Publikation  gelangten,  notwendig,  welche  bezwecken,  das 
Verfahren  behufs  Erbauung  von  Privateisenbahnen  so  viel 
als  möglich  zu  vereinfachen  und  den  Privaten  jede  nur 
mögliche  Hegiinstigung  angedeihen  zu  lassen.  Dabei  sei  jedoch 
auch  Bedacht  zu  nehmen,  der  Staatsverwaltung  den  Einflui) 
in  bezug  auf  die  Oberaufsicht,  insbesondere  die  Tarifierung 
vorzubehalten,  was  umso  wichtiger  und  notwendiger  sei,  je 
mehr  sich  die  Eisenbahnen  ausdehnen  und  blemit  eine  größere 
Berührung  der  Privat-  and  Öffentlichen  Interessen  herbeige- 
führt wird. 

Als  Heierent  für  das  neue  Gesetz  fungierte  der  damalige 
Sektionsrat  Dr.  M  a  1  y,  der  nachmalige  Sektionschef  im 
Handelsministerium  Freiherr  von  M  a  1  y.  In  dem  allerunter- 
tänigsten  Vortrage,  welchen  der  damalige  Handels-  und 
Finanzminister  Ritler  von  Baumgartner  unterm  25.  Mai  1854 
an  Seine  Majestät  unseren  Kaiser,  den  mächtigen  Förderer 
jeder  volkswirtschaftlich  wichtigen  Tätigkeit,  erstattete,  wurde 
ausdrücklich  darauf  hingewiesen,  daß  der  Verfassung  dieses 
Entwurfes  Studien  im  Auslande  hinsichtlich  des  Baues  von 
Eisenbahnen  dnreh  Private  vorausgegangen  seien,  und  daß 
der  Entwurf  sich  auf  die  Normen  vom  Jahre  1838  stütze 
und  daran  nnr  jene  Änderungen  vorgenommen  worden  seien, 
welche  zur  Erreichung  des  vorgesetzten  Zweckes  unumgäng- 
lich notwendig  erscheinen.  Der  vom  Handelsminister  vorge- 
legte Entwurf  erlaugte  sohin  mit  eiuigen  Modifikationen, 
welche  sieh  namentlich  auf  Kompetenzfragen  bezogen,  unterm 
8.  September  1854  die  Allerhöchste  Genehmigung,  auf  Grund 
deren  die  Mlnisterialverordniing  vom  14.  September  1854 
erschien. 

Diese  „unser  Jubilar'  weist  tatsächlich  in  ihrer 
Struktur  und  systematischen  Anordnung,  sowie  in  einem 
großen  Teile  ihres  Inhaltes  weitgehende  Ü  bereinstimmung  mit 
den  Normen  vom  Jahre  1838  anf. 

Abweichungen  ergeben  sich  aber  auch  n.  zw.  teils 
solche,  welche  sich  als  Erleichterungen  darstellen;  mehr  aber 
noch  solche,  welche  das  staatliche  Aufsichtsrecht  und  die 
Wahrung  öffentlicher  Interessen  gegenüber  dem  privatwIrt- 
«chaftlichen  Vorgehen  der  Unternehmungen  schärfer  zum  Aus- 
drucke bringen. 

Von  den  Abänderungen  ersterer  Art  sind  hervorzuheben  ; 
die  aut  die  Abkürzung  des  Verfahrens  abzielende  Änderung, 
daß  eine  Vorkonzession  nicht  mehr  einer  Allerhöchsten  Ent- 
schließung bedart,  sondern  vom  Handelsministerium  erteilt 
werden  könne,  die  Zulässigkeic  der  Heiner  Majestät  vorbe- 
haltenen Erteilung  von  Konzessionen  au  einzelne  Personen, 
während  nach  den  Normeu  vom  Jahre  1838  in  der  Hegel 
nnr  Aktiengesellschaften  eine  Konzession  crwiiken  konnten: 
dann  die  Verlängerung  der  Konzessionsdauer  nach  dem  Muster 


auswärtiger  Staaten  von  50  auf  90  Jahre,  wobei  jedoch  auch 
die  Einräumung  einer  kürzeren  Frist  vorgesehen  wurde,  und 
endlich  daß  es  dem  Ermessen  der  Staatsverwaltung  überlassen 
wird,  einer  Elsenbahnunternetimung  nach  den  obwaltenden 
besonderen  Verbältnissen  eine  oder  die  andere  Verbindlichkeit 
zn  erleichtern. 

Auf  eine  schärfere  Akzentuierung  der  öffentlichen  Rück- 
sichten und  des  hiedurch  bedingten  Aufslchtsrechtes  des 
Staates,  sowie  auf  die  Wahrung  der  durch  die  Bahn  be- 
rührten Privatinteressen  zielen  folgende  Änderungen  und  Er- 
gänzungen der  Normen  vom  Jabre  1838  ab: 

Die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten  einer  Eisenbahn 
wurde  des  Charakters  eines  ausschließenden  Rechte«  ent- 
kleidet, indem  gleichfalls  nach  dem  Vorbilde  der  auswärtigen 
Gesetzgebung  ausdrücklich  aiugesnrocheu  wurde,  daß  riue 
solche  Bewilligung  kein  Vorrecht  auf  die  Konzession  der 
fraglichen  Elsenbahn  einräume  und  rUcksichtlich  derselben 
Eisenbahnlinie  mehreren  verschiedenen  Personen  erteilt  werden 
könne. 

Im  Hinblicke  auf  das  Helmfallsrecht  wurde  den  Behörden 
zur  besonderen  Pflicht  gemacht,  darüber  zu  wachen,  daß 
in  den  letzten  fünf  Jahren  vor  Ablauf  der  Konzessionsdauer 
die  erforderlichen  Herstellungen  sogleich  vorgenommen  werden, 
wozu  die  Unternehmung  nötigenfalls  durch  geeignete  Zwangs- 
mittel anzuhalten  sei. 

Hinsichtlich  der  Tarifbestimmungen  wurde  ans  den 
Normen  vom  Jahre  1638  die  Publizität  der  Tarife  über- 
nommen, sowie  die  Einwirkung  der  Staatsverwaltung  anf  eine 
billige  Herabsetzung  der  Preise,  wenn  die  reinen  Erträgnisse 
der  Bahn  l.V>/0  der  Einlagen  überschreiten. 

Erweitert  wurde  der  Einfloß  der  Regierung  dadurch, 
daß  die  Tarife  für  den  Personen-  und  Sachenverkehr,  sowie 
die  Nebengebühren  dem  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe 
nnd  öffentliche  Bauten  zur  Genehmigung  vorzulegen  sind, 
wodurch,  wie  es  in  dem  Allernntertäuigsten  Vortrage  vom 
25.  Mal  1854  beißt,  ein  gewichtiges,  gegen  Privateisen- 
bahnen überhaupt  geltend  gemachtes  Bodenken  hinwegfällt. 

Als  Richtschnur  für  die  Festsetzung  des  Tarife«  wurde 
bezeichnet,  daß  auf  sämtliche  obwaltende  Verhältnisse,  auf 
die  Rentabilität  der  Bahn  und  anf  dis  Tarife  der  Nachbar- 
bahnen angemessene  Rücksicht  zu  nehmen  ist. 

Die  Wolters  aufgenommene  Bestimmung,  daß  die  Tarife 
von  drei  zn  drei  Jahren  einer  Revision  zu  unterziehen  sind, 
ist  tatsächlich  nicht  zur  Geltung  gelangt,  was  sich  daraus 
erklärt,  daß  bei  der  Ertellnng  der  Konzessionen  später  vor- 
gezogen wurde,  in  diese  die  Vorschriften  über  die  Tarifge- 
barung aufzunehmen  und  dadurch  die  Grenzen  festzustellen, 
innerhalb  deren  sich  die  Eisenbahnunternehmungen  in  tarifa- 
rischer Beziehung  frei  bewegen  können,  und  in  anderen 
Konzessionsurkunden  die  fallweise  Genehmigung  aller  Tarif- 
Underungen  vorbehalten  wurde.  Dali  diesbezüglich  vielfache 
Unterschiede  bei  den  verschiedenen  Bahnen  bestehen,  ist 
bekannt. 

(Schiaß  folgt.) 


Jubiläum  des  Gesangverclues  »sterr.  Elsen- 
bahubeamten. 

In  der  Reihe  der  zahlreichen  in  Wien  bestehenden  Ver- 
eine, die  sich  mit  der  Pflege  der  deutschen  Gesangskunst 
befassen,  nimmt  der  im  Jahre  1879  gegründete  und  unter 
denn  Protektorate  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Eisen- 
bahn m  in  ist  e  r»  Dr.  Heinrich  Kitter  v.  Wittek 
stehende  Gesangverein  österreichischer  Eisen- 
ba Ii  nbeamtou  in  Wien  eine  hervorragende  Stelle  ein. 

Die  hohe  Wertschätzung  und  Anerkennung,  welche  dem 
Vereine  für  sein  künstlerisches  Können  seitens  vieler  Behörden 
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and  Korporationen,  sowie  insbesondere  an*  alten  Schichten  der 
Gesellschaft  entgegengebracht  werden,  fand  bei  den  aus  Anlaß 
dea  25  jährigen  Bestandes  des  Vereine»  veranstalteten  Feier- 
lichkeiten vollen  Ausdruck. 

Die  Verdienste,  welche  aicb  der  Verein  in  den  5J6  Jahren 
seines  Bestandes  anf  künstlerischem  nnd  humanitärem  Gebiete 
erworben  bat,  fanden  in  der  dem  Vereine  zu  seiner  Jubelfeier 
zuteil  gewordenen  Allerhöchsten  Auszeichnung,  der  von 
Sr.  Majestät  dem  Kaiser  Allergnädigat  verliehenen  mit  dem 
Allerhöchsten  Bildnisse  und  Wahlspruche  gezierten  großen 
goldenen  Medaille,  und  in  der  kommunalen  Auszeichnung 
durch  die  dem  Vereine  vom  Wiener  ©emeinderate  verliehenen 
großen  goldenen  Sal vatormeda  11 1  e  die  ehrendste 
Anerkennung. 

Nach  einem  in  der  Hofpt'arrkirche  zu  St.  Angnetin  am 
7.  Oktober  d.  J.  in  Gegenwart  eines  zahlreichen  andächtigen 
Publikums  von  Sr.  bischBfl.  Gnaden  dem  Weihbischofe  Doktor 
Marschall  mit  großer  Assistenz  zelebrierten  feierlichen 
Pontitikalamte,  bei  welchem  die  vom  Chormeister  des  Vereines 
Rolm  komponiert«  Festmesse  in  stimmungsvollster  Weise  zur 
Aufführung  gelangte,  nahmen  am  Sonntag  den  13.  November 
d.  J.,  mittags,  mit  einem  im  großen  Musikverelnasaale  abge- 
haltenen JublUums-Festkonzerte  die  Jubiläams-Fest- 
lichkeiten  ihren  Anfang.  Der  Saal  bot,  wie  immer  bei  ahn- 
lichen Gelegenheiten,  einen  wahrhaft  blendenden  Anblick.  In 
den  Logen,  sowie  Im  Parterre  waren  u.  a.  anwesend :  der 
Protektor  des  jubilierenden  Vereines  Eisenbahnminlator  Doktor 
B.  v.  Wittek,  Relchs-Kriegamlnlster  FZM.  v.  Pit reich, 
Unterricbtsminisler  Dr.  B.  v.  Härtel,  Statthalter  Graf  Klel- 
mansegg,  FZM.  Freiherr  v.  Beck,  Bürgermeister  Duktur 
Lueger  nnd  Vize-Bttrgermeister  Dr.  Neumayer,  die 
Sektlonsehefs  Dr.  Libarzik,  Freiherr  v.  Czedik,  Doktor 
Einer,  Wurrab,  Generalintendant  Freiherr  v.  Plappart, 
Weihbiscbof  Dr.  Marsehall,  Stadtkommandant  FML-  Freund 
v.  Arlhausen,  FML.  Pino  v.  Friedenthal.  Handels- 
kammerpräsident R.  v.  Kink,  zahlreiche  hohe  Eiaenbahn- 
funktionäre,  ferner  Ludwig  Bosendorfe r,  Kommerzialrat 
Schneiderhan,  die  Komponisten  Hugo  JUngst  aus 
Dresden,  R.  Heuberge r,  Kremser,  J.  Reiter,  Th. 
Koschat,  M.  J.  Beer  u.  v.  a.  Der  stattliche  Männerchor 
des  Vereines  und  das  Hofopernorcheeter  standen  unter  Leitung 
des  Chormeisters  Reim,  welcher  die  Chöre  mit  Schwung 
dirigierte.  Das  Konzert,  dessen  Programm  mit  künstlerischem 
Geschmack  zusammengestellt  war  und  mit  welchem  der  Verein 
und  sein  Dirigent  Edmund  Reim  den  vollen  Beweis  künst- 
lerischen Könnens  erbrachten,  wurde  mit  dem  Vokalchor  .An 
die  Kunst"  von  Richard  Wagner,  in  der  Bearbeitung  von 
Rudolf  Wein  wurm,  eröffnet.  Der  Chor  brachte  festliche 
Stimmung  In  den  Saal.  Es  folgte  dann  ein  von  Hofschauspieler 
Georg  Reimers  vorgetragener  Vorspruch  von  Hermann 
H  a  n  g  o.  Dichtung  und  Vortrag  übten  treffliche  Wirkung.  Die 
herrliche  Hymne  »Herr  unser  Gott!"  von  Franz  Schubert, 
mit  Begleitung  von  Blasinstrumenten,  gelangte  in  erbebender 
Welse  zur  Aufführung.  Der  ergreifende  Chor  der  Gefangenen 
aus  „Fidello"  kam  vollendet  zu  Gehör  und  trug  den  -Sängern 
viel  Anerkeuniing  ein.  Nun  kamen  die  vaterlandischen  Ton- 
dichter zu  Wort.  Josef  Reiter  mit  seinem  Chor  „Liebes- 
frühling",  Bruckner  mit  seinem  schwierigen  Chor  rUni 
Mitternacht",  dann  Göttls  Doppelchor  „Meer!"  und  Max 
v.  Welnzlerls  „Versunkene  .Stadt',  die  alle  rauschenden 
Applaus  fanden.  Das  frische  „Wanderlied-  von  Kamillo  Horn 
fand  gleichfalls  beifälligste  Aufnahme.  Das  folgende  größere 
Chorwerk  von  Max  Josef  Beer  „Das  Sängergrab  zu  Würz- 
bnrg",  welches  znm  ersten  Male  zur  Aufftthrnng  gelangte, 
zeigte  den  Verein  auf  der  Höhe  seiuer  Kunst.  Der  Kompouist 
wurde  wiederholt  gerufen.  Den  Schluß  des  KonzerteB  bildete  der 
Hymnus  „Dem  Vaterland*  von  Hugo  Wolf  und  die  Volkshymne. 


Diesem  Festkonzerte  folgte  Montag  den  14.  d.  M.  abends 
i  gleichfalls  im  großen  Musikvereinssaale  eiu  Äußerst  animierter 
Festkommers,  bei  welchem  die  jubilierende  Sangerschar  mit 
einer  Fülle  von  Gratulation»-  und  Sympathiekundgebungen 
bedacht  wurde.  Der  glanzende  Besuch  dieses  Kommerse«  er- 
brachte abermals  den  Beweis  dafür,  welche  achtunggebietende 
Position  sich  der  Eisenbahnbeamten-Gesangverein  unter  den 
Gesangsvereinen  Wiens  und  unter  der  gesamten  deutschen 
i  Säugerschaft  dea  In-  und  Auslandes  zu  erringen  wußte.  An 
der  Ehrentafel  sah  man  den  Protektor  des  Vereines  Se.  Ex- 
zellenz den  Eisenbahnminister  Dr.  Ritter  v.  Wittek,  Sektious- 
chef  Geheimen  Rat  Dr.  Liharzik,  den  Präsidenten  der 
Handelskammer  Abg.  Ritter  v.  Kink,  den  Generaldirektor 
der  Södbahn  Hofrat  Dr.  R.  v.  Eger,  Sektionschef  Exner, 
die  Hof  ritte  v.  Weinzierl  und  Konta,  den  Präsidenten 
der  Gesellschaft  der  Musikfreunde  v.  Koch,  die  Regierungs- 
räte Bar  daß  und  Peßler,  Direktor  Scheiber,  Zentral- 
Inspektor  Reiher,  den  Vlcepräsident  des  Club  österr.  Eisen- 
bahn beamten  Herrn  Regierungsrat  A.  R.  v.  Loehr,  Hofschau- 
spieler Reimers,  Vorstand  Schneider h an  und  Chor- 
meister Kremser  vom  Männergesangverein,  kaiserlichen  Rat 
Kestler,  die  Komponisten  Thomas  Koschat,  Jüngst, 
M.  J.  Beer,  Kirchl  u.  v.  a.  Die  Wiener  Gesangvereine 
waren  sämtlich  durch  Delegierte  oder  Deputationen  vertreten, 
von  auswärts  waren  Abordnungen  aus  Dresden,  Sarajevo, 
Innsbruck,  Krumau,  Salzburg,  Mährisch-Ostrau  nnd  anderen 
Städten  gekommen.  Im  Saale  saßen  die  Sänger,  die  Galerie  war  für 
die  Damen  reserviert,  auf  der  Estrade  war  die  Kapelle  Müller 
postiert,  die  mit  einigen  Orchesterpiecen  den  Abend  eröffnete. 

Dann  ergriff  Vereinsvorstand  Heinrich  P  r  o  c  Ii  das  Wort 
zur  Begrüßung  der  Gäste.  Er  dankte  für  die  dem  Vereine 
zuteil  gewordenen  zahlreichen  Beweise  der  Wertschätzung  und 
treuer  Kameradschaft  und  schloß  mit  einem  stürmisch  aufge- 
nommenen Hoch  anf  Se.  Majestät  den  Kaiser,  dessen  Huld 
und  Gnade  dem  Verein  zu  seinem  Jubiläum  eine  große  Aus- 
zeichnung zuteil  werdeu  ließ.  Die  Kapelle  intonierte  die  Volks- 
bymne  und  die  Sänger  trugen  die  erste  Strophe  der  Hymne 
vor,  die  stehend  angehört  wurde. 

Hierauf  hielt  Se.  Exzellenz  der  Herr  Efsenbahnminister 
Dr.  Ritter  v.  Wittek  folgende  Ansprache:  „Hochgeehrte 
Herreu !  Als  der  geehrte  Gesangverein  österreichischer  Eisen- 
bahn beamten  mir  vor  nunmehr  nahezu  sechs  Jahren  die  Aus- 
zeichnung erwies,  mich  zu  seinem  Protektor  auszuerseben, 
habe  ich  dieses  Ehrenamt  um  so  lieber  und  bereitwilliger  über- 
nommen, als  mir  dadurch  Gelegenheit  geboten  war,  die  warme 
Teilnahme  zu  bekunden,  welche  die  Ressortleitung  dem  Vereine 
entgegenbringt,  und  vielleicht  auch  mittelbar  zur  Förderung 
der  Vereinszwecke  beizutragen.  In  der  Tat,  der  Zweck  de» 
Vereines  ist  ein  solcher,  der  die  Teilnahme  und  Förderung  der 
Verwaltung  in  vollem  Maße  verdient.  Ist  es  doch  die  Pflege 
der  edlen  Gesangskunst,  die  Pflege  des  Liedes,  die  nebst  der 
uiedurch  geschaffenen  geselligen  Verbindung  den  Hauptzweck 
des  Vereines  bildet.  Die  Kunst  des  Gesanges,  welchen  die 
Natur  als  eine  ihrer  wunderbarsten  Gaben  dem  Menschen  ver- 
lieben, steht  voran  unter  den  musikalischen  Künsten,  sei  es, 
daß  sie  als  einzelne  Singstimme  sich  hören  läßt,  sei  es,  daß 
sie  in  der  Massenentfaltung  der  Stimmen  auf  die  Zuhörer 
wirkt.  Sie  vermag  die  einfachen,  zum  Herzen  dringenden 
Weisen  des  Volkes  sowie  die  großartigen  musikalischen  Ge- 
bilde unserer  Tondichter  den  Hörern  zu  vermitteln,  sie  vermag 
die  ganze  Tonleiter  der  Gefühle  und  Empfindungen  zu  durch- 
messen, Freude  und  Schmerz,  Jubel  und  Trauer,  Liehe  und 
Begeisterung  strömen  von  ihr  aus.  Die  Übung  dieser  Kunst 
gewährt  einen  doppelten  Genuß;  sie  gewährt  nicht  nur  dem 
Zuhörer  Augenblicke  höchsten  künstlerischen  Genießen»,  sie 
adelt  und  erhebt  auch  den,  der  sie  ausübt.  Sie  erhebt  den 
Sänger  über  die  Mühen  und  Sorgen  des  täglichen  Lebens,  sie 
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wird  dem  idealen  Drange  gerecht,  der  über  den  materiellen 
Interessen  nicht  verlorengehen  soll.  Damm,  meine  verehrten 
Herren,  verdienen  den  «ärmsten  Dank  unser  aller  die  treff- 
lichen Männer,  die  vor  nunmehr  25  Jahren  den  Grand  zum 
Bestände  des  Eisenbahn -Gesangvereines  gelegt  haben.  Sie 
wissen  alle,  dafi  zwei  hohe  Funktionäre  der  Eisenbahnver- 
waitnng  »ich  in  dieses  Verdienst  teilen:  Se.  Exzellenz  Frei- 
hetr  v.  Czedik  als  Initiator  and  Se.  Exzellenz  Sektionschef 
Dr.  Liharzik  als  sein  tatkräftiger  Hitarbeiter.  Wahrhaftig, 
eine  hohe  Befriedigung  maß  die  beiden  genannten  Herren  er- 
füllen, wenn  sie  auf  die  Bahn  zurück  blicken,  die  der  Verein 
seit  seiner  Begründung  durchmessen.  Das  Vertrauen,  das  die 
Gründer  In  die  künstlerischen  Talente  und  die  ideale  Hin- 
gebung des  österreichischen  Eisenbabn-Beatutenstandee  gesetzt 
haben,  ist  nicht  getäuscht  worden.  Der  Verein  hat  von  Jahr 
zn  Jahr  eine  höhere  Stufe  seiner  künstlerischen  Bestrebnngen 
erreicht.  Auf  seinen  zahlreichen  Reisen  in  die  verschiedensten 
Länder  Kuropas  hat  er  Uberall  Anerkennung  gefanden,  and  ich 
darf  nicht  unerwähnt  lassen,  wie  viele  Werke  der  Wohltätig- 
keit durch  die  Mitwirkung  des  Vereines  gefördert  wurden.  So 
ist  es  gekommen  durch  Irene,  hingebungsvolle  Arbeit,  unter 
bewährter  künstlerischer  und  administrativer  Leitung,  gestützt 
durch  eine  stet«  treue,  loyale  nnd  patriotische  Haltung,  daß 
der  Verein  beute  nach  Söjäbrigem  Bestände  eine  Stelle  ein- 
nimmt, die  ihn  würdig  den  älteren,  gleiche  Ziele  verfolgenden 
Korporationen  an  die  Seite  stellt/  Der  Herr  Minister  beglück- 
wünschte sodann  den  Verein  zu  seinem  Jubiläum  und  schloß 
mit  einem  stürmisch  akklanoierten  „Vivat,  floreat,  crescat  ad 
multos  anno*!" 

Langauhalteuder  Beifall  folgte  den  warntempfundenen 
Worten  des  Ministers. 

Se.  Exzellenz  Sektlonscbef  Dr.  Liharzik  entrollte 
hieranf  ein  Bild  der  bisherigen  Tätigkeit  des  Vereines,  gab 
seiner  Freude  über  die  Auszeichnung  durch  Se.  Majestät  nnd 
dnrcb  die  Gemeinde  Wien  Ausdruck  nnd  brachte  ein  mit  leb- 
hafter Zustimmung  aufgenommenes  Hoch  anf  den  Protektor  des 
Vereines  ans. 

Sodann  trug  Hofechaospieler  Georg  Reimers  ein  von 
der  Schwester  des  Elseubabnmlnlsteri,  Fräulein  Irma  von 
Wittek,  verfaßtes,  Freiherrn  v.  Czedik  gewidmetes  Gedicht 
vor,  das  lebhaftesten  Beifall  fand.  Nun  folgte  der  erste  Teil 
der  Ges.inpsprc'duktionen,  die  zumeist  aus  Jubiläumswldmungen, 
u.  zw.  ans  Werken  der  Komponisten  Hugo  Jüngst,  Karl 
L  a  f  1 1 1  e,  Thomas  K  o  s  c  h  a  t  und  Dr.  Ernst  Stolz  bestanden. 
Gesungen  wurde  vortrefflich,  nnd  Cbormeister  Reim  mnßto 
wiederholt  für  den  warmen  Applaus  der  Zuhörer  danken. 
Während  der  Pause  erfolgte  die  Übergabe  der  Geschenke,  die 
der  Verein  zn  seinem  25jährigen  Jubiläum  erhielt.  Als  erste 
stellten  sich  die  beitragenden  Mitglieder  de«  Eisenbahner- 
Gesangvereines  ein,  die  ihm  einen  großen  silbernen  Lorbeer- 
kranz, dessen  einzelne  Blätter  die  Namen  der  Spender  tragen, 
überreichten.  Bureauvorstand  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
Ritter  v.  Pi schuf  übergab  mit  einer  kurzen  Ansprache  diese 
wertvolle  Spende  der  auf  dem  Podium  versammelten  Vereins- 
leitnng,  in  deren  Namen  Obmann  Proch  wännstens  dankte. 
Nair.cn*  des  Clubösterr  .Eisenbabnbeaniten  übergab  Regierungsrat 
v.  Lue  kr  dem  jubilierenden  Vereine  eine  große  Bronzetigur. 
Der  Präsident  des  Vereines  der  Eisenbahubeamten,  Meister, 
Überbrachte  einen  prachtvollen  silbernen  Aufsatz  auf  silbernem 
Postament.  Seitens  des  Gesangveieines  der  .Staatseisenbabn- 
beauiten  in  Dresden  überreichte  Obmann  Kaiser  dem  Vereine 
eint!  hohe  Vase,  mit  einer  Widmung  verseben,  aus  feinstem 
Meißener  Porzellan.  Die  „  Ritter  vom  güldenen  Humpen" 
brachten  einen  hübschen  Glaspokal.  Der  Gesangverein  von 
Sarajevo  stellte  sich  mit  einem  herrlichen  inkrustiertem  Wand- 
teller  aus  getriebenem  Metall,  einem  Meisterwerk  bosnischer 
Arbeit,  «in,    das  Suiit'irtvurstand  Warmerspcrgcr  dem 


:  Vereine  übergab.  Obmann  des  Münnergesangvereines  Schneider- 
I  han   überreichte  die  Schubert- Medaille   und  Herr  Jaksch 
.  namens  des  niederösterreichischen  Sängerbundes  die  Bundes- 
medaille  und  Herr  Chmel  seitens  des  Schubertbundes  die 
Schubertbund-Medaille.    Komponist  Jüngst  überbrachte  die 
herzlichsten  Glückwünsche  des  Julius  Otto-Bundes  in  Dresden. 
Der  Gesangverein  von  Salzburg  beschenkte  den  Verein  mit 
.  einem  großen  Bilde  der  Ansicht  von  Salzburg,  desgleichen  der 
'  Gesangverein  von  Mödllng  mit  dem  Bilde  von  Weinzierls 
Sterbehans,  der  Gesangverein  von  M.-Ostrsu  überreichte  eine 
Widmung  auf  einer  Silberplatte  in  pol.   Kohlenstück  ein- 
gefaßt etc.  etc.  Nach  einigen  weiteren  Ansprachen  und  Geschenks- 
Qberreichungen  konute  endlich  zur  Absolvierung  des  zweiten 
Teiles  des  Gesangsprogramros  geschritten  werden.  Dann  erst 
trat  die  eigentliche  fröhliche  Kommersstimmung  in  ihre  Rechte 
Das  schöne  Fest  dauerte  bis  spät  nach  Mitternacht. 

Den  Abschluß  der  Jubiläamsfesttichkeiten  bildete  ein  am 
16.  November  im  „Hotel  Continental"  veranstalte tes  solennes 
Festbankett,  welches  ausschließlich  die  Mitglieder  des  Vereines 
u.  zw.  Ehrenmitglieder,  beitragende  und  ausübende  Mitglieder 
in  heiterster  Fröhlichkeit  zu  fröhlichem  Genießen  vereinigte. 
Von  den  Ehrenmitgliedern  waren  hiebei  erschienen:  Se.  Ex- 
zellenz Geheimer  Rat  Dr.  Franz  Liharzik,  Uofrat  Eger, 
I  Zentral-Inspektor  Dr.  v.  Wagner,  Ehrenchonueister  Eduard 
!  Kremser,  Komponist  Hugo  Jüngst,  Vorstand  Direktor 
Proch  u.  v.  a. 


CHRONIK. 

Eisenhahnball.  Das  Komitee  des  Eisenbahn- 
b  all  es  bat  sich  unter  Wiederwahl  der  Herren  Karl 
Neblinger  zum  Präses,  Rudolf  Ritter  von 
Pischof,  Adolf  Janiscb,  Charles  Ritter  von  Barry 
zu  Vizepräsidenten  bereits  konstituiert  nnd  beschlossen, 

I  sein  nächstjähriges  Ballfest  am  6.  Februar  1905  in  den 

I  Sofiensälen  abzuhalten. 

Stand  der  Eisenbahn  banten  in  Österreich  Ende 
September  1004.  Die  Banbewegnng  auf  den  österreichischen 
.  Eisenbahnen  ergibt  mit  Schluß  des  Monates  September  1904 
,  folgendes  Bild. 
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Der  Sohlstollenvoi  trieb  bei  den   großen  Alpentunnels 
betrug  bis  30.  September  1904:  beim  Tauerntnnnel  Nordseite 
1740  m  und  fertige  Tunnelmauernng  528  m  (gegen  1576  m 
und  494  "i  im  Vormonate)  und  Südseite  7t>9  m  (gegen  747  m 
im  Vormonate) ;    beim   Karawankentunnel  Nordseite  4369  m 
und    fertige  Tunnelmauernng   3047  m  (gegen  4263  m  und 
i  2890  m   im  Vormonate)  und  Südseite  2982  m  und  fertige 
I  Tunnelmauerung  1835  m  (gegen  2893  m  und  1780  m  im  Vor- 
!  wonate)  ;  beim  Wocheinertunnel  Nordseite  3544  m  und  fertige 
1  Tunnelmauoruug32 1 8  m  (gegen  3544  m  nnd  3075  m  im  Vormonate ! 
'  und  Südseite  2790  m  und  fertige  Tnnnelmauerung  1897  m  (gegen 
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2790  m  und  1741  m  im  Vormonate)  and  beim  Boßnicktunnel 
der  Phyrnbahn  Nordseile  1E40  m  und  fertige  Taunelmanernng 
1192  m  (gegen  1540  m  und  1164  tn  im  Vormonate)  und  Süd- 
seite 1649  m  nnd  fertige  Tnnnelmaaernng  1284  m  (gegen 
1522  m  nnd  1275  m  im  Vormonate)  nnd  endlich,  daß  beim 
Wocbeiner  Tunnel  am  31.  Mai  1904  der  Tunnoldurebschlag 
erfolgte. 

Die  Unfälle  auf  den  feter  reicht  Hellen  RJaen bahnen 
Im  September  1904.  Im  genannten  Monate  lind  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  4  Entgleisungen  anf  freier  Balm 
(»amtliche  bei  Güterzügen),  1  5  Entgleisungen  in  Stationen 
(davon  7  bei  personenfBhrendeD  Zügen),  1  Zusammenstoß  anf 
freier  Bahn  (bei  einem  Güterzuge)  und  4  Zusammenstöße  and 
2  Streifungen  in  Stationen  (davon  1  Zusammenstoß  bei  einem 
personen  führenden  Zuge)  vorgekommen.  Bei  diesen  Unfällen 
wurden  2  Bahnbedienstete  getötet  und  7  Bahubedienatete  er- 
heblich verletzt. 

8chotz  der  Guter  (regen  Frost.  In  der  letzten  Sitzung 
der  Troppanel'  Handels-  und  Geweibekammer  wurde  über  eine 
Eingabe  des  scblesischen  Bratilierren-Vereines  verhandelt  nnd 
eine  Eingabe  an  das  k.  k.  Eisenbabnministerium  beschlossen,  der 
wir  Ober  die  Mittel  und  Wege  «um  Schutze  der  Güter  gegen 
Frost  während  des  Transportes  auf  der  Eisenbahn  folgendes 
entnehmen : 

Nach  der  Anschannng  des  Brauherren-Vereines  ist  ent- 
weder die  Beistellung  von  Spezialwagen  für  den  Transpoit 
frostempfindlicher  Güter  in  den  Wintermonaten  notwendig  oder 
die  Bahnverwaltangen  müßten  gegen  eine  gewisse  Entschädi- 
gung die  Verpflichtung  übernehmen,  solche  Güter  beim  Ein- 
treten einer  Temperatur  von  —  1°  C.  einer  besonders  auf- 
merksamen Behandlung  zn  unterziehen. 

Derlei  Güter  waren  mittels  eigener  grünumrandeter, 
daher  leicht  kenntlicher  Frachtbriefe  aufzugeben  und  fall»  bei 
der  Auflieferung  Frost  herrscht,  sofort  frostfrei  zn  lagern  und 
als  Eilgut  zu  behandeln.  Würde  das  Frostwetter  erst  wahrend 
des  Transportes  auftreten,  so  hätte  der  verantwortliche  Führer 
des  Bahnzuges  mittels  telepraphUcher  Vormeldung  dafür  Sorge 
zu  tragen,  daß  die  Überweisung  dieser  Güter  (Stückgüter  und 
ganze  Wagenladungen)  an  den  schnellsten  für  die  Güterbeför- 
derung verfügbaren  Zag  aaf  der  nächsten  hiezn  geeigneten 
Station  erfolge. 

Bei  Ankunft  der  Güter  am  Bestimmungsorte  müßten  die 
Empfänger  telegraphiich  oder  telephonisch  oder  durch  Eilboten 
benachiichtigt,  die  Bückgüter  inzwischen  frostsicher  gelagert 
und  die  Wagenladungen  zur  sofortigen  Entladung  bereit  gestellt 
werden. 

Den  Bahnverwallungen  wäre  für  die  ihnen  aus  dieser 
Manipulation  erwachsenden  Mehrkosten  der  Ersatz  in  einem 
Zuschlage  zu  den  normalen  Frachtsätzen,  welcher  bei  allen 
Gütern,  die  mit  grünumränderten  Frachtbriefen  befördert 
werden,  zur  Einhebung  käme,  zu  leisten. 

Als  ein  andere«  Mittel,  frostempfindliche  Gflter  während 
dea  Bahntransportes  vor  Schaden  dimh  Frost  zu  bewahren, 
empfiehlt  der  Branherren- Verein  das  Einhängen  von  GlühstofT- 
Heizapparaten  in  die  solche  Güter  führenden  Waggons,  welche 
angeblich  von  der  deutschen  GlUhstofT-Gesellgchafl  Dresden  und 
Berlin  N  konstruiert,  vollkommen  feuersicher  sind  und  auf 
deutschen  Bahnen  in  Gebrauch  stehen. 

Ketrlebsergebnisse  der  Wiener  Stadtbahn  im 
Jahre  1908.  Im  Jahre  19011  wurden  rnnd  32  Millionen 
Reisende  (gegen  33  8  Millionen  im  Jahre  1902)  befördert.  Es 
Ist  also  die  Frequenz  nm  annähernd  5%  zurückgegangen, 
worin  zum  erstenmale  die  Konkurrenz  der  Städtischen  Straßen- 
bahnen  voll  zum  Ausdruck  gelangt.  Die  Gesamtziffer  der 
32,012.240  beförderten  Reisenden  verteilt  sich  auf  die  ein- 
zelnen Linien  wie  folgt:  Witnialliuie  14,807.378  (—  482.229), 
Donaiikanallinie  4,529-748  (+  30.713),  Gürtellinie  7,711.780 


(—  1,151.783),  Vorortelinie  1,224. 165  (—  159.430)  Anschluß- 
verkehr  Kaiserin  Elisabeth- Westbalm  561.102  (—  47.976), 
Anschlußverkehr  Kaiser  Franz  Josefbahn  739  877  (4  45.231), 
Verbind o ngsbah n  und  Donauuferbahn  2,43H.180  ( —  30.149). 
Von  der  Gesamtzahl  der  Reisenden  entfallen  28,631.220 
(8944  X)  auf  den  engeren  Stadtbabnverkehr  und  3,381.020 
(10-56  ,v)  auf  den  Anaehlnßverkehr  mit  den  Lokalstrecken. 
Was  die  Zngszahl  anlangt,  so  verkehrten  in  der  Winter- 
periode 1902/1903  auf  der  oberen  Wientallinie  362.  auf  der 
unteren  Wientallinie  275,  auf  der  Donankanallinie  274,  auf 
der  Gürtellinie  237,  auf  der  Vorortelinio  60  Personenzüge. 
In  der  Sommerperiode  1903  verkehrten  anf  den  genannten 
Linien  398,  bezw.  288,  288,  258  nnd  64  Züge.  Auf  der 
Strecke  Praterstern  —  Hauptzollamt  wareu  171  Personenzüge 
in  Verkehr.  An  Sonn-  und  Feiertagen  steigerte  sich  die  Zugs- 
zahl  auf  518,  327,  327  nnd  237  Züge.  Die  beförderte  Güter- 
menge betrug  408.879  t  (gegen  398.536/  im  Jahre  1902). 
Die  finanziellen  Ergebnisie  des  Stadt  bahnbetriebe«  im  Jahre 
1903  »teilen  sich  wie  folgt  dar:  Die  Traiispoit  einnahmen  be- 
ziffern sieb  mit  K  5,074.900,  von  welchem  Betrage  K  4,394  321 
(86-59  V )  auf  den  Personenverkehr,  K  9288  (0  18%)  auf 
den  Gepäcksverkehr  und  K  671.290  (13  23  v)  anf  den  Güter- 
verkehr entlallen.  Die  Gesamteinnahmen  belaufen  sich  auf 
K  5,287.042  (gegen  K  5,453  874  im  Jahre  1902).  Diesen 
stehen  Gesamtausgaben  per  K  5,918.622  (gegen  K  5,911.599 
im  Jahre  1902)  gegenüber.  Es  resultiert  sonach  ein  Betriebs- 
abgang  von  K  631.620  (gegen  einen  solchen  von  K  467.725 
im  Jahre  1902).  Die  Kosten  per  Zugskilometer  haben  sich 
infolge  der  weiteren  ökonomischen  Ausgestaltung  des  Betriebes 
um  1  -5  bis  4  %  ermäßigt. 


MTGKATUK. 
Kalender  fUr  Elsenbahn-Techniker.   Von  A.  W. 

Meyer,  kgl.  Eiscnbahnban-  nnd  Betriebsinspektor,  32.  Jahr- 
gang 1905. 

Der  Stoff  dieses  in  den  Kreisen  der  deutschen  Eisen- 
babntechniker  weit  verbreiteten  Kalenders,  besser  gesagt  Nach- 
schlage- und  Hilfsbuchea,  ist  dasselbe  gehlieben  wie  in  den 
früheren  Jahrgänge.  Der  Inhalt  jedoch  ist  selbstverständlich 
nach  dem  neuesten  Stande  der  Tatsachen  und  Normen  er- 
gänzt und  richüg  gestellt 

Wir  können  nur,  wie  in  früheren  Jahren,  wiederholen, 
daß  wir  das  Buch  auch  allen  österreichischen  Eisenbahn- 
teebnikern  wärmsten»  empfehlen,  da  es  zum  überwiegenden 
Teile  allgemein  und  überall  verwertbares  Material  enthält- 
das  in  vorzüglicher  Weise  angeordnet  und  verläßlich  wieder, 
gegeben  ist. 

Österreichischer  Ingenieur*  und  Architekten-Ka- 
lender für  1905.  Herausgegeben  von  k.  k.  Kegierungsrat 
Dr.  Sonn  dorfer  und  Dipl.  Ingenieur  J.  Melan.  37.  Jahr- 
gang. Wien.  Verlag  R.  v.  Wald  heim. 

In  den  vorliegenden  neuen  Jahrgang  sind  außer  einigen 
kleinen  Zusätzen  die  vom  Verbände  deutscher  Architekten- 
und  Ingenieur- Vereine  und  vom  Deutschen  Beton-Vereine  auf- 
gestellten „Leitsätze  für  die  Vorbereitung,  Ausführung  und 
Prüfung  von  Eisenbetonbauton "  uud  die  neue  österreichische 
.Brücken  -  Verordnung*  des  Eisenbahn  -  Ministeriums  vom 
28.  August  I.  J.  neu  aufgenommen  worden.  Im  übrigen  ist 
wieder  die  strenge  Verläßlichkeit  und  die  gefällige  Aus- 
stattung des  altbewährten  Buches  hervorzuheben. 

Elsenbahnrechtliche  Entscheidungen  und  Abhand- 
inngen. Zeitschrift  für  Eiseiibahnroctat,  herausgegeben  von 
Regierungsrat  Dr.  Georg  Eger.  XX.  Band,  Heft  3  und  4. 
Verlag  von  J.  D.  Kern  Breslau. 

Die  beiden  zuletzt  erschienenen  Hefte  enthalten  115  Ent- 
scheidungen verschiedener  Gerichte,  darunter  nicht  wenige 
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«ehr  Interetsnute,  ferner  Abhandlungen,  reichhaltige  Literatur 
nnd  Mitteilungen  Uber  Gesetzgebung.  Um  auf  die  einzelnen 
Abhandlungen  einzugehen,  fehlt  uns  leider  der  Raum.  Es  sei 
der  an  dieser  Stelle  schon  einmal  ausgesprochene  Wunsch 
wiederholt,  daß  der  verdienstvolle  Herausgeber  der  Zeitschrift 
auch  umfangreicheren  Arbeiten  nnd  insbesondere  auch  rein 
wissenschaftlichen,  monographischen  Arbeiten  Raum  geben  und 
dafür  die  Zahl  der  Entscheidungen  beschränken  möge,  indem 
Aber  Fülle,  Gber  welche  gleichlautende  Entscheidungen  schon 
vorliegen,  nichts  oder  höchstens  nur  der  maßgebende  Reclits- 


CLUB-NACHKICIITEX. 

Bericht  Ober  die  Clabveraammlnng  am  2t.  November  1904. 
Der  Vorsitzende  Se.  Exzellenz  der  Herr  Eit-enbabniuinister  Dr.  Hein- 
rich Ritter  von  Wittek  eröffnet  die  *  ersammlung  mit  folgenden 
*  iftlicben  Mitteilungen: 

Ich  habe  vor  allem  bekanut  zu  gebrn.  daß  mit  dem  heurigen 
Clubjahr  »rüder  eine  stattlL-be  Anzahl  von  Clubiuitgliedera  die  un- 
unterbrochene 26jährige  Angebörigkeit  an  den  Club  vollendet.  Diese 
Mitglieder  wurden  im  Siuue  der  gefaßten  l'iubbeschltUte  mit  den 
hiefttr  gestifteten  Medaillen  nnd  Diplomen  bereits  beteilt.  Der  Herr 
Schriftführer,  Dr.  Leipen  wird  die  Namen  der  Herren  Jubüare, 
welche  ieh  namens  des  Club  bei  dieser  r 
wünsche,  snr  Verlesung  bringen. 
Der  Scbrittftthrer  liest: 
„Dem  Club  gehören  seit  26  Jahren  als  Mitglieder  an  die  Herren : 
Bettini  Guido,  Inspektor,  Statiousvorstand  der  k.  k.  prir. 
ftsterr.  Nordwestbabn  iu  Floridsdorf-Jedlesee;  Rognsz  Ritter  von 
Ziemblic  Adolf,  kaisrrl.  Hat,  Direktor  der  k.  k.  prir.  Böhmischen 
KoDDiTiiuitmLiaen  L  P.;  Brüll  Ricbaid,  k.  k.  flufrat,  Direktor  des 
Tarif-Erstellnngs-  nnd  Abrechnungs-Burean  im  Eisenbahnmiuisteriuin  ; 
Calmar  Ludwig,  Bureau  Chef  der  königl.  rumänischen  Htaatsbahnen 
in  Bukarest^  Dcjme  Ritter  von  Sulima  Alfred,  k.  k. Ministerialrat 
des  Eisenbahnministeriuins  i.  P.  in  Lemberg;  Fuchs  Franz,  Iuspsktor 
der  österr.  SUatsbabnen  i.  P.  in  üraz;  Granebaum  Franz,  k.  u.  k. 
Major  a.  D.,  Vizepräsident  des  Vei  waltnagsrates  der  k.  k.  jiriv.  Eisen 
bahn  Wien-Aspanz ;  Gnnesch  Ritter  von  Rudolf,  hehrirdlich  auto- 
risierter und  beeideter  Zivil-Ingenieur,  emer.  k.  k.  Professor,  Eisen- 
babn-Direktor  a.  D.;  Hauuold  Ernst  Ober-In»pekU>r  der  österr. 
Staatsbabnen  i.  P.;  Hlawaczek  Josef,  Inspektor  der  k.  k.  Staat». 
bahn-Direktion  Wien;  Klee  Alezander,  Beamter  der  k.  k.  priv.  Süd- 
babn-Gesellschaft  i  P. ;  Loehr  Rtter  von  August,  k.  k.  Regierungs- 
rat, Ingenieur,  Zentral-Inspektor,  Direktions  Abteilungsvorstand  der 
k.  t  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn ;  Mayer  Arthur,  kaiserl.  Rat, 
VerwaJtnngsrat ;  Procb  Heinrich,  Direktor-Stellvertreter  der  k.  k. 
priv.  Südbabn-Uesellscbaft ;  Ran  da  k  Josef,  ln-pekt  jr  der  k.  k. 
priv.  Sttdbahn-Geaellscbaft ;  Remmelmann  Stanislaus,  Repräsentant 
der  königl.  belgischen  Staatsbahneu  in  Frankfurt  a.  M. ;  Röll  Viktor, 
Dr..  k.  k.  Ministertalrat,  Departement- Vorstand  im  Eiseubahnniinl- 
sterium;  Sauer  Richard,  Inspektor,  Bnreau-Vorstaud  der  k.  k.  priv. 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn;  Selikowsky  Alexander,  Inspektor, 
Bureau-Vorstand  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdmands-Nordbabu;  Sotek 
Vinzenz,  Inspektor  der  österr.  Staatsbahnen,  Vorstand  der  k.  k.  Bahn- 
erhaltUnga-Seklion  in  Tabor;  Szepessy  von  Ludwig,  behördlich 
autorisierter  und  beeideter  Maschinen-Ingenieur;  Zbofil  Josef,  Ober- 
Offizial  der  k.  k.  priv.  österr.  Nordwestbabn."  (Beifall.) 

Weiters  habe  ieh  Ihnen  mitzuteilen,  daB  der  für  Samstag,  den 
26.  d.  M.  anberaumt  gewesene  außerordentliche  Vergnügung»- Abend 
eingetretener  Hindernisse  wegen  verschoben  werden  mußte.  Derselbe 
Hödel  nunmehr  Samstag,  den  3.  Dezember  d.  J.,  halb  8  Uhr 
ds  statt 

In  der  nächsten  Dienstag,  den  29.  November,  halb  7  Uhr 
stattfindenden  Clnbversammlung  wird  Herr  Leopold  i'erntz. 
Prokurist  der  Firma  Scbenker  &  Co.  einen  Vortrag  Ober  da« 
Thema:  „Zur  Fruge  der  SchiffihrUabgabeu  auf  deutschen  Wasser- 
straßen und  der  Verstaatlichung  der  Binnenschiffahrt  in  Deutsch- 
land* halten. 

Heute  spricht  Herr  k.  k.  Oberbaurat  Hugo  Kues  Ii  er:  „Über 
amerikanische  Eisenbahnen*  und  wird  seinen  Vortrag  durch  Vorführung 
von  Lichtbildern  erläutern. 

WUnscbt  jemand  zu  den  geschäftlichen  Mitteilungen  das  Wort  ? 

Da  dies  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Herrn  Ober-Banrat 
Koestler,  seinen  Vortrag  zu  beginnen. 

Der  Vortragende,  mit  lebhaftem  Beifall  begrüßt,  bespricht  zu- 
nächst den  New- Yorker  Lokalverkehr  und  schildert  an  der  Hand  von 
Lichtbildern  das  Leben  nud  Treiben  auf  der  alten  Hochbahn,  welche 
derzeit  zirka  MO  Millionen  Menschen  pro  Jahr  befördert.  Im  weitereu 
Verlaufe  gibt  Herr  Ober-Banrat  Hoest ler  iu  Wort  und  Hild  ein- 
nbeians  interessante  Darstellung  des  Baues  der  neuen  Unterpflaster- 
bahn und  geht  »»dann  zur  Besprechung  des  Feruverkehres  in  Amerika 


Uber.  Ans  den  reichen  Erfahrungen  and  Anschauungen,  die  der  Vor- 
tragende anläßlich  seiner  Anwesenheit  bei  der  Ausstellung  in  8  t  Lonis 
gesammelt  hat,  schöpfend,  fesselte  derselbe  durch  seine  spannenden 
und  gehaltvollen  Worte  das  Auditorium,  welches  den  Saal  bis  auf 
den  letzten  Platz  füllte.  Äußerst  interessant  waren  die  Bilder  und 
die  Besprechung  der  Anlage  des  neuen  Zentral -Bahnhofes  in  St  Louis, 
der  größten,  derzeit  bestehenden  Bahnhofsanlage. 

Zum  Schlosse  des  Vortrages,  der  demnächst  seinem  vollen 
Inhalte  nach  zur  Veröffentlichung  gelaugt,  entw.irf  Herr  Ober-Ban- 
ratKoestler  ein  Zukunftsbild  der  amerikanischen  Eise&bnkue», 
welches  einmal  zur  Ausführung  gelangt,  geeignet  sein  wird,  eine 
vollständige  Umwälzung  auch  der  europäischen  Verkehrs-  und  Wirt- 
scbaftsverhältnisse  herbeizuführen. 

Nachdem  sieb  der  langandanernde,  lebhafte  Beifall  gelegt 
hatte,  dankte  der  Vorsitzende  dem  Vortragenden  für  die  Ubers  tu 
lehrreichen,  nach  Inhalt  and  Form  gleich  vollendeten  Ausführungen 
nnd  schloß  sodnnn  die  Versammlung. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipeti. 


Neue  Begünstigungen.*) 

Gabclsberger-Stenographen-Zentralvereii).  VII.  Nenstiftgssse  l'J 
gewahrt  den  Clubmitgliedern  in  allen  Kursen  eine  Ermäßigung 

von  25%. 

Das  Abonnement  auf  die  von  diesem  Verein  herausgegebenen 
„Österreichischen  Blätter  für  Stenographie"  beträgt  für  Clubmitglieder 
K3  -  statt  K  4  -  pro  Jahr. 

Scbinzel  &  Co.,  Fabrik  für  Gasapparate  und  Gasmesser, 
III  s  Lflwengasse  40,  für  Gaskamine  nnd  Heizöfen  20Vo.  ftlr  Gas- 
kockapparate  40%.  (Kataloge  in  der  Clnbkanzlei.) 

Lehranstalt  Dozent  Thomas  Panlinic,  I.  Stefansplatz  10. 
Ino  o-  Bs  beträgt  das  Honorar  für:  1.  Slaatsrechnungswissenscbeften 
für  den  ganzen  dreimonatlichen  Kurs  K  36-.  zahlbar  in  drei  Raten 
a  K  12-—.  2.  Maschinschreiben  (12  Svsteme)  monatlich  K  11—. 
:t.  Gabelsberger  Stenographie  monatlich  K  6  -  . 

Anton  neidwein,  Juwelier,  I.  Milcbgaise  2,  am  Peter  5»„ 


Berichtigung. 

In  Nummer  31  vom  1.  November  1.  Seite  Stil,  linke  Spalte, 
80.  Zeile  von  Olsen  ist  ein  störender  Fehler  unterlaufen,  de«  wir 
gefälligst  richtig  zu  stellen  bitten.  Der  Betriebskoeffitient  der  im 
Staatsbetriebe  stehenden  Lokalbahnen  ist  nitmlich  von  fiS-fi»'«  (nicht 
835  ■>/„)  im  Jahre  1903  auf  fit  •3*/»  (nicht  68-3 »;,)  im  Jahre  1903 
gesunken.  Die  Red. 

•)  Wie  ersncUn  Ton  Staiaa  usnrni,  loartt  von  »Ilm  bishaclicn  n*irtljistt#«im«n 
li<>  Jadar  Hob  blattodni  Oalaffaubafl  Gabrauoh  n  muhao  uod  araotnalla  auf  dia 
UaiUiuliajaiigea  Baiu«  baliasdan  Wooieh«  and  Raklarealioe«  dam  Clnb.okratann 
brlaflich  bakaskUugaUav 

Schriften  über  Verkehrswesen. 

Hurauagsgeben  vom  Olub  österr.  Kusobaiin  -  Beamten 

Varls«  to«  Alfrad  Heldar,  Wlaa,  1.  KiKiiarmiUil«  1). 

Reihe  I.  Enthält  Sonder-AbdrOcke  umfangreicherer  Artikel  ans  der 
„österr.  EisenbahnZelluan". 

Reih«  II.  Enthält  selbständige  Werke,   Monographien   oder  Dar- 
stellungen ganzer  Gebiete. 
Bisher  sind  erschienen: 

I.  Reihe,  1.  Heft:  „Die  ElsenbabB-Tafifteohelk"  von  Emil  Rank, 

Inspektor  derk.  k.  priv,  österr.  Nordwestbahu.  Ladenpreis  K  1.60. 

2.  Heft:  „Dia  Sicherungsanlagen  der  Wieser  Stadtbek«". 
Vou  Hugo  Koestler,  k.  k.  OberBaurat.  Ladenpreis K  150. 

3  Heft :  „Oie  Umgestaltung  der  Elserbahngütertarife  Öster 
reiche."  Eine  Studie  zur  Krage  der  VcistRatiinhnng  der  Privat- 
babnen.  Von  Oskar  Leider  und  Dr.  Heinrich  Rosenberg, 
Ladenpreis  K.  1  20. 

4.  Heft:  ..Grundrüge  für  die  ökonomische  Anordnung  des 
Verkehrsdienste«.*  Von  V.  G.  Bosshard  t  Ladenpreis  K  140 

5.  Hett.  »Das  Lokslbahnweten  la  Österreich",  von  Karl 
Pascher,  k.  b.  Ministerialrat.  Ladenpreis  K  1°20. 

6.  Heft:  „Die  Eisenbahnen  in  Dienste  des  Krieges"  und 
moderne  Gesichtspunkte  tör  deren  Ausnutzung.  Von  Eduard 
Zanantoni,  k.  k.  Oberstleutnant  im  Geueralstabkorps.  Laden- 

K  —-90. 

7.  Heft :  „Kommentar  zur  neuen  Signalordaung  und  zu  den 
neuen  Grundiiigen  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst' . 
Von  Ludwig  i  re  und,  k.  k.  liegieruiigsrat.  Ladenpreis  K  l"H'>. 

II.  Reihe,  Band  1 :  „Das  Ssterreichiseb-ungariscbe  uad  iaternstionale 

Elaenhaha-Transportrechf  von  Dr.  Kranz  Hilscber,  B>ireau- 
Varstandstellvertreler  der  k-  k.  priv.  Kaiser  Kerdinands-Nord- 
bahn.  Ladenpreis  K  5.20. 
Da«  Clnbsekretarlat  vermittelt  des  Bei  na  dieser  Werke. 


•  iZ'ntum,  l!tra.uas»b.  und  Vrilag  dn  fish 


Ftir      Hs.l.siion  Torsatworilich 
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Druck  von  K.  S|'i<»  i  i'o. 
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K.  k.  öfterr«iehiiohe  8ta*t-bahnen. 

K.  k.  Staatsbahndirektion  Wien. 

Eröffnnag:    der    Lokalbahn    Winkelsdorf  —  Peteradorf 
a.  d.  Thann. 

Abinderang  der  Bezeichnung  der  Station  Peteridorf— 

Ullendorf. 

Dl«  normalapurige  Lokalbahn  Winkelsdoif  Peteradorf  a.  d. 
The»»  wurde  am  13.  November  190*  dem  flftentlicben  Verkehr  «her- 
geben. 

Hi«bet  gelangten  die  Stationen,  bezw.  Haltestellen  Peteradorf 
a.  d.  Thea*  (bisher  Peter*dort—  Ullendorf,  Anseblu&staLuu  der  Linie 
ZAptan— Hohenstadt),  Reitendorf  (Station),  Bad  Ullersdorf  (Station), 
GroB-Ullersdorf  (Personen-Haltestelle),  Wiesenberg  (Station),  Relten- 
baa  (Personen-Haltestelle  and  Verladestelle),  Winkelsdorf  (Station) 
znr  Eröffnung.  Oleiebieitig  wird  die  Bezeichnung  der  an  der  Linie 
Zopten— Hohenstadt  gelegenen  Station  Petersdorf-Ullersdorf,  von 
welcher  die  neue  Lok»  I  Iii»  Im  abzweigt,  in  Petersdorf  a.  d.  Thea» 
nb^pimdert. 

Die  Stationen  der  Linie  Winkelsdorf-Petersdorf  a.  d.  Ttese 
werden  für  den  Gesamtverkehr  (explosive  Guter  ausgenommen) 
erAffnet. 

In  den  unbesetzten  Haltestellen  GroO-Ullersdorf  nnd  Reitenbao 
findet  die  Abfertigung  von  Personen  nnd  GepCck  im  Zage  statt. 

Die  Unterbrechung  der  Fahr*  in  diesen  Haltestellen  ist  uieht 
gestattet. 

Die  Verladestelle  Reitenbau  wird  für  den  Frachteuverkehr  in 
Wagenladungen  im  allgemeinen  and  für  den  Eilgut-  nnd  Fracht- 
stackgutvetkthr  de«  Eisenwerkes  in 


K.  k.  priv. 

Offert- Aunaohreibxuin;. 

Die  Material-Verwaltung  der  L  k.  priv, 


SUdbahn-GeaelUchafi 
für  die  Zeit  vom 
IMS  die  Lieferung  von  6000  q 
mehr,  im  Wege  der  allgemeinen 


bU 

Petroleum  eventuell  aneb  80% 
Konkurrent  sicherzustellen. 

Die  Lieferang  hat  «uf  Grand  der  diesbezüglichen  bei  der 
JUterisJ-VerwaUni]^'  (Suilhahnhof,  AdmiuislralionsgebKude,  Stiege  IV, 
Parterre  Nr.  87)  aar  Einsicht  snf  liegenden  Bedingnisse,  welche  anch 
brieflich  bezogen  werden  kennen,  in  12  Raten  Ton  400  bis  700  i; 
monatUeb,  ab  Jenaer  1906,  eventuell  auch  früher  an  erfol, 

und  der  Schied 


ulgcu. 
ifierte  S: 


iud 


Die  mit  einer  Stempelmarke  4  E  1- 
mit  dem  Vadiumerlagsüieiue,  den  „Bediuguissen' 
gertcliUMrilDiitig  —  beide  letztere  nnterschriftlich  anerkannt 
nnd  ebenfalls  mit  je  einer  StempeiiLsikc  a  E  1—  gestempelt  — 
gesiegelt  nnd  übersehrieben  mit  »Offert  auf  Petroleum*  längstens  bis 
B.  Dezember  1.  J.,  19  ühr  mittags,  bei  der  Material-Verwaltung  ein- 
zureichen. 

Im  Offerte  ist  die  Provenienz  des  Rohproduktes  als  anch  des 
Fabrikates  genau  anzurühren  nnd  sind  die  Preise  per  100  kg  netto 
franko  verzollt  ab  einer  Sndbabnstation,  eventuell  ab  Materialmagazin 
Wien,  wie  folgt,  zu  notieren: 

«)  inklusive  Barrel, 

4)  exklusive  Barrel; 
ad  o)  ist  bei  Rücknahme  der  leeren  Barrels  auch  der  Preis  per  Stuck 
zu  notieren. 

Den  Offerenten  steht  es  frei,  auch  nur  auf  die  Lieferung  eines 
Teiles  des  ausgeB'.-briebeiieii  Quantums  zu  reflektieren,  sowie  sich  diu 
Material-Verwaltung  vorbehält,  die  Lieferung  zum  Teil  entweder  an 
einen  oder  auch  au  mehrere  Offerenten  an  vergeben,  in  welchem  Falle 
sich  anch  die  vorgeschriebenen  Monatsraten  entsprechend  ändern 
werden. 

Die  Offerenten  haben  mit  Ihrem  Offert«  bis  15.  Dezember  L  J. 
im  Wort  au  bleiben. 

Gleichzeitig  mit  den  Offerten  sind  der  Material-Verwaltung 
Handmuster  des  offerierten  Petroleums  in  je  zwei  gesiegelten  Flaschen 
von  mindestens  einen  halben  Liter  Inhalt  zur  Vertagung  tu  stellen. 

Offerte,  welche  uach  dem  festgesetzten  Termine  einlaufen,  oder 
von  den  Bedingnissen  abweichende  Bestimmungen  enthalten,  und 
welchen  Handmuster  nicht  beigegeben  sind,  bleiben  au  berücksichtigt. 

Die  Material-Verwaltung. 

Niedersehl  esiacher  Steinkohlenverkehr  nach  Stationen  der 
Österreichischen  Nordwestbahn  etc. 

EinftthTOng  eines  Tarlfnaohtrage«. 

Der  mit  Kundmachung  (1173)  im  Verordnungsblatt  129  vom 
12.  November  1904  verlaotbarte  Nachtrag  7  an  dem  seit  1.  No- 
vember 1697  giltigen  Ausnabmetarif  für  den  niederscblesischen  Stein- 
kohlenverkehr nach  Stationen  der  Österr.  Nordwestbahn  etc,  tritt 
nicht  am  1.  Dezember  1904,  sondern  am  1.  Jänner  1906  in  Kraft. 

Direktion  der  k.  k.  priv.  flsterr.  Nordwestbahn, 
aneb  namenn  der  beteiligten  Bahnverwallnngni. 


Lokalbahn  Polna-Stecken— Polna  Stadt. 

Eröffnung  der  Lokalbahn  Poina-Bteokon— Polst«  Stadt. 

Die  Lokalbahn  Polna-Stecken— Polna  Stadt  wurde  mit  deu 
Stationen  Polna-Stecken  (Anschloß,  an  die  österreichische  Nordwest- 
bahn), Polna  Stadt  und  der  Personenhalte- und  Verladeatel'e  .Ziegelei 
Ederer"  am  18.  November  1904  dem  Öffentlichen  Verkehre  ubergeben. 
Die  genannten  Stationen  aind  für  den  Gesamtverkebr  ein- 
itet,  die  Halte-  nnd  Verladestelle  „Ziegelei  Ederer"  nnr  für  den 


für  die  Firma  T.  dt  H.  Ederer. 

Eine  Aufnahme  oder  Abgabe  von  Reisegepäck  findet  in  dieser 
Bai  testeile  nicht  statt.  -  Für  die  Abfertigung  von  Personen,  Geplck 
nnd  Gütern  sind  die  Gebnbrentarife  der  Lokalbahn  Polna-Stecken— 
Polna  Stadt  maßgebend.  Explosive  Güter  werden  auf  dieser  Lokal- 
bahn nicht  beordert.  Die  Verkehrszeiten  sind  aus  dem  Fahrplane 
an  ersehen. 

Der  Betrieb    wird   von  der  österreichischen  Nordwestbahn 

rt- 

K.  k.  priv.  5  starr.  Nordnestbahn 

als  betriebfahrende  Verwaltung  der  Lokalbahn 
Polna-Stecken — Polna  Stadt. 


K.  k.  östsOTSdonlseo«  ffy  Slnubthma 

Schnellzug-Verbindungen 

ttllUa-  ab  1.  Oktober  10O4.  Winter  1»<M  s 

von  Wie»  und  Prvuc  naab  laukratfc,  Mrlek,  «Isaf,  Basel.  Parts  <«la 
Arib»ni),  Mallsaal  (via  Aribtrs-IH.  Gottkanh)  na«  ■■*sk«a  (»la  Balabargr 
Bovin  umgekehrt 
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<t)  abar  Wialwtaur — Bs.  M  trg&ratou. 

t)  Dlrvkt«  Wic«b  l.  oad  II.  KJast*  awtacbn  Wlsa— Htsakvs 
Kirn-  Krl'B-Uu«!  1-o.teail«)  «ad  Pra«— Llat— lassSratk,  III.  K.»u« 
■wUciiaa  Mlrn— ZUrtrh  und  frag, -Lisi;  SJpelaev>fe«eii  iwi.tb.«  Hits— 
laaabraek  und  BaanI-LaazrM  tarSck  Paria— Baad. 

•)  »Irolit«  W acen  I  und  II  Klaas»  mviaoha«  i  Kadafrat— )WI»B- 
Baaal-rarit,  Iii.  KLmm  •»u«j>eo  wi»— Hvtbt ;  apolMvnsaa  nlacbro 
Wir^i  ZUritli  uui  vi.u  Vr-i.ul  .*ea  Pari»:  nMUUwgmu  |.  und  Jt.  kluir 
■  Mira-Mlrlrt,  s<uack  I.  Klawa  raris—  Ka.fl,  1.  und  II  Klüt* 

»»»fl-WIts. 

(••)  niredtt«  Wnsjon  1.  «ad  11.  ZUu.«  »»Hct,«n  ^Wlf»-)9allkarg— 
Ztrlfh  SbwISualii,  larKk  ab*r  Sc  Starsanun.  III.  Klaau  awlaclMa(Wiaa~) 
Salibaric— Brvre»«. 


«ssssa  Soeben  beginnt  au  erscheinen:  = 


Seehsto,  glnzlleh  neabearbeltete  f« 
nnd  vermehrt*)  Anfinge.  j  *  B 


Ii 


Grosses  Konversations- 
Mi^ll.iiL,^^  Lexikon. 


SO  Bände  iu  Halbleder  gebunden  mu  je  10  Mark 

Prospekte  und  Probehefte  liefert  jede  Buchhandlung. 


Verlag  des  Bibliographischen  Instituts  In  Leipzig  und  Wien. 


Invaliden-  Fahrräder 

(«alburahr«  rar  FulMdrodi)  ralt  Hand-,  ruft-  odar  1 
kaariab,  für  Pslrallkist*  jadar  Art,  fbnav  Krankt 
•aSMa  rar  Ziaaiaar  uod  HtraSa,  rabrlaten  ala  8a«aU]ltat : 

LaalB  Kraust),  Fahrräder-Fabrik^  Leipzig -Gohlis. 

a^*^  hrnSr^  I  Brrr.    KaEalor  rraUa 

«  Tell-Chocolade  « 

ist  die  von  Feinschmeckern  bevorzugte  Marke,  rs-. 

*  «  Teil -Apfel  «  « 

whkt  uberrasdiend,  zerfallt  beim  Aufschlagen  in  90  gleiche  Schnitte. 
Fabrikanten:  HARTWIG  &  VOGEL.  Bodenbach  a.  E. 
Filiale:  WIEN,  I.  KtMurkt  20. 


Digitized  by  Google 


F.  X.  KOMAREK  * 

Maschinenfabrik,  Kcanelm  Ii m i ■■«!.■ . 
=    Motorwageabaa  =r 


IUut  und  liofoxt  In  exnktMUr  Au*fohrung 


41)3 


Ii  tnrM. 


4r 


Wien-Favoriten  * 


Dampf  Motorwagen 

lullkaan.a  li.'«»krl»»  Sy.lrat  Hr  Ktaabthm  Jilii 
sjmrwcita,  far  Fimon««-  und  liaurtr»ji.porl  Bit  «ad 
■  l.ni.  Anhln«"w«Äii<iii  -  UaBBnaaarulaea  und  fBt 
ßatrUbiawaeka  all.r  Art.  —  llia|lfkrM'l  »M«r  MjrUamc, 
WMMTf«W(n||i  Aa|iarat>  für  b*t«H  IndiHtrlawaaBar. 


Wilhelm  Beck  &  Söhne 


k.  n.  k.  Hoflieferanten 

T1U1    LuMint  Ni  >  U/IE«  1   Sribtl,  PlUll  EdUlUblt 

l  umtlli.  Fr»»,            ZaauaL.  TllUl         btadl  NlaiUrlaaa. 

[o"n«br=r','in,rg     l   »  '  •  O  »*  III  «' 11  ,  I    II  1  I  O  1"  III O  r  1  <  11 ,  f«i  UC 

srraboa  11, 

Lew  kort, 

»l'l'lll  «to 


Herren-Ctarderobe,  Hpertblelder. 


PreUllil«  laat  IfthlauribfdlDfilM«  franko 


Osterr.  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2.  Engerthetraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Dynamomaschinen  •  •  « 

•  Elektromotoren  t 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  « 

•  •  Bogenlampen.  «  « 

Wiener  Installationsbureau: 


I.  Aanitl  aeratraBr  H 
Marl 


VI. 


arlaailr>ratrau>  7 


Leobersdorfcr  Maschinenfabrik 

-GANZ  &  CQ. 

Eisenjpesserei  o.  laicliieirabriks-ActieD-fteielluliart 

jLeeberadorf  bei  Wien. 

FabriaaUon  von 

Hartgassrädern  und  

=  Hartgusskrenzun^en 

«tu  fTiHnliliintwItl  DK« 6  arnertkanUahem  Hrete™  fttr  dem 

IMifflBtan  EI»onb*hnb*darf,  In  das  tri»-  und  Kleinbahnen. 

Special  AbthellDDgon  Iflr  Tnrbtaeoban,  Papier- 
fabriks-  und  Holzscblelferel  Anlagon 

t «cn«r  für 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattnngen  Zerklelncr  nngsmascbln  en. 

W&rmemotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  und  LaudwirthschafUbetriebe,  »owie  Be 
leuchturflsanlagcn. 

Traaannlaalonea  aller  ayatense. 

A BTHEILUNG  für 

•lektriaohe  Beleuchtung«-  and 

Kraftübertragung;!- Anlagen 

In  Gleich-,  Dreh-  and  Wechselstrom. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  ßaumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  Rienierg^aBse  13. 

Ttltphon  f»'r.  5209  —  Tilttnmn-Adruit:  Pa»ct  meler. 


DachkoDstrnktionen  in  Holz 


Satteldach. 


Reithalle.  Grimma  8 


in  fast  allen  Kulturstätten  pa- 
tentiert in  Sattel-  oder  lioifen- 
form  fttr  jede  Elndecknntr. 
Von  Behiirdeii  und  Architekten 
vielfach  angewandt  zur  Über- 
<la<  hmiL' von  Reithallen. Halen, 
Werkstätten,  S<  hnppei  etc., 
sind  wesentlich  billiger  als  alle 
anderen  Holz-  und  Eisenkon- 
atruktiouen  und  für  Spann 
weiten  bla  44  m  ausführbar. 

Uel  Aarragea  erketsa!  «* 
KeawaaaeekllKa  gratia 

Allalnif»  Vaitiatar  IBr  ÜMwrrlcb- 
Ungarn  i 

OSKAB  NA  I.B 

Arebttekt  und  kniu.  KUdtbano  •l«t*>r 

Wie»,  VI/2  Mlttefeaase  87 

ItratUtf  dw  AaifanrangamehtM 


K.  k.  priv.  Brste  Florida-  <$>  dorfer  Tonwaren.Fabrik 

Lederer  &  Nessenji,  Aktien  Gßs. 

Floridsdorf-Wien,  I.  Opsrngasse  14. 
•   •  • 

Slaalarw  Metaitagrfknii  für  Www-,  Abort-  and  KaaanaltaaaM 
a'aaluafsilM  la  »n.o  Fonaao  und  D4n»analoneo. 
CaanMUe-Xlegal  ead  anfiel  tut  all.  F.u.ran«aanlaa™i 
Mo>»ik    »d  KilakeralstUa  w  PfiaaUnut  .ob  Gaaaaa,  Vaatibsj«,, 
HOfu,  Trattoln,  Hlallaagra  ntc. 

Komplet.  Aufakruug  tu«  8t*lii»e*r»kr-K»n»li>rt  »rm 
Pnaataraafai. 

Prtlt-Ceeraet  lad  DtaitiMlttar  aar  Wiaark  erttu  aad  franko  «I» 


nagPiistärkeiid  ist : 


BECHEIT^  Engusch-Bittkr 

l/\K^  bkstkkMagknliqueur 
*  -Jol>lted^liqueur-Fal)rikJOtrisbatl 

gegründet  1807 


f.UB  u  Ida. 


|  HofllfJiratV. 


Vortrat«  In  Wian :  Oarl  Xnohonalater,  X  VUI  SeatSffaaM  lt.  Hl 

Zu  beaaa  in  «u»  bnaeana  elaeabiiflfan  UaachafUa  i  wo  sinnt,  Vmaad  ab  Fabrik. 


Fttr  den  ln»er»teiit*ll  Ttnutwortllch  AnBoncen-EipedHIon  M.  Poisonjl,  Wie»,  DC.  HlrtgUMe  5. 

Wiee 


WaenUinoi,  Htrauaxalie  aad  Varia«  il«a  rinb 
Marr.  Kiaonbalin  B«aaitaa 


Kar  im  Rsdakttoa  Tarantwurtliiih 
Or  Frau«  IllUwaar. 


Uraek  von  K.  Hplaa  a 
V.  B*iirk.  rUnafraacaam  Hr.  I«. 


by  Google 


Österreichische 


im  *  \ 


Eisenbahn  Zeitung 


Rcdakiion  und  Administration: 

W1KM,  I.  l£»cl)«ab*ch«UM  II. 
Talaphoa.  Mr.  Wa. 
Fo«t»parkMMQ- Konto  d*r  Adraint- 

atratio« :  Nr.  (K*  14* 
Po««ip«rtMM«-XoaUi  du  Ol  ab: 
Kr.  a»o. Mi, 
llaltrtfa  warda«  aaeta  d«aa  ?om  Ra> 
d*kUoM-Eowlt**  fwlHMUm  Tarif« 

boaoriajrt. 
Huaftkrlpi«    ward*«  nloht  aarOek- 


OH  GAN 

Club  österreichischer  Eisenhahn- Beamten. 


Erscheint  am  1.,  10.  nnd  80.  jedes  Monates. 


Abonnement  itil.  Pottvertendun« 

Ii  ftitarrelch -t'n*'ara: 
OaliaJUirig  K  I»    HalbjaBrig  K  t 

Hl  du  IWtUrli.  k>irk 
Gnaajllirl|i  Nk   II  Halbjtl.rlg  ML  0 

Im  8t»rl|C*B  A«.l»nd«: 

GanUIhrl«  »1  SU.  Hall. .  kl.r  i|  Vi  10. 
F(.intf*atel]a  für  dun  Bnchhaadal  : 

Snirlk«*cn  4  fttknrlck  Ii  Wut». 

Ilrjuila«  Hmnmcni  80  Heller. 
Olfen«  faklaraatlonaa  portofrei 


N°-  35. 


Wien,  den  10.  Dezember  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

ohna  Jcdan  •.uitHgun  Znutj  ancarQbrt,  Ist  4M 

YDROCHROIVIIN 

eckon  •  troIctirrrUa:  und  gibt  «lai-n  (vikUohd, 
artijr  hajlon,  glatten, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich auf  Fassaden  und  Innenräume  jeder  Art, 

welctor  iMflh  rrockaac,  ..II..!  nach  J»hn  n  nickt  abfkrfct 
and  fifan  lim,  KrjCfn  and  InWflUr  aBampttadllcli  i»t 
Dar  AoaOlob  hül  und  buwlhrt  ilch  aal  j«d«ai  featan 
Untargrund.   auf  Kalk-,  Gin«-  and  ZraiaatTarpati,  anf 

Zlagal,  aatla,  Hol«,  Xl.au,  Bl«efc  ato. 
1  m>  Aaatrlco  «Mllt  alch  aal  kaaaa  6b.  In  alias  Farban 
arfaliUlrk. 

Praaaakle,  laiUr a.  rrriar  aif  Vrrlaarta  frank«  «. gralla. 

MüMendorfer  Kreidefahrik  A.-6. 

Arralar :  Wl«a,  \\!\  I  if*klnUi>  nUrtt.  17— L. 


f 


€>  Klingerit  O 

Ist  niiii kann!   die   einzig  beute  Dichtung  fUr  liörhiton 
Dampfdruck  und  Überhitzten  Dampf  etc.  etr. 

Kling.nt  w.rd  ilurl  .mi-r-bUn   .n  aw-.  arln«  Drtm>|  «Maprockan  hat  I 


Klingerit 


Ringe  und 


Fassonstücke 


etc. 


Dichtungs-Platten 

Mg, 


wenn  sie 
tff 

einer  Seite  Uber  die 
gante  Fläche  mit  der  registrierten  | 


Schutzmarke 


0"f 


versehen 
sind. 


Di*  Uslar  dem      r < -  ireaiaaitaa  ,,lt"  Jtatuea  AifgittKliUD  Diohtaafra  babaa 
aiit  dam  Pabrlkia  ..kttiic^rll   ntebu  gaaaaln, 
•otidarn  itud  nalatanj  gaai  mladar wa  f t U« 

Ni<v.i   j  n  lt» 

Vaa  ktaft  daher  aar  ..a.lajrvtil  *  aod  walaa 
iHehtaafea,  «ralcha  diaaa  MchuUmarka  eicht 
lia-irn,  all  anacfci  gatilek. 

Rieh.  Kllnecr,  ""H^" 


Dia»  UBtur  d«n  | 


"btaafra  habaa 


Bogenlichtkohlen 


f.  Gleich-  u.Wecbsel- 
stroa.  sowie  flr 
Vakuumlaape«. 

Mark«  r  rar  lang.  Brenndauer,  SA  «rat«  v -.»liui.  V  für 
Vakuanlamr.au   EITektkoktea:  galt..  ro4  aad  aailcbwala. 

Aller r rnto  QatUltAtan  faal  b  tlllgatan  PlIlHa, 

FrelaUaiaa  und  Mualftr  gratla  und  franko.   Wo  aork  Bich»  rar- 
tral.ii,  arardan  util  .!Bu«fQbri«  Vertrtlar  goauchi. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVII  1. 

Lieferant  1q-  aad  auilladlfchar  lUhac«.  I0ä 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 

>  i  |'l  Ii  ii  ■  l'n  Mi  |n  n   I'  :i<  I.  im  l; 

Spezlalfabrlk  ftlr  StopfbUcheaa-Fackangen. 

„SIMPLICIT"  (wasserlösliches  Vaselineöl) 

Kjngefahrt  bei  den  tueUten  EiarbbabawerkHUitni. 

Wo  auch  kadaa  DirhtanaT  *>Rt«prt>oti«ai  hM,  aabra«  man  | 

-    COOPKR1T  m*m*mmm 

dl*  anirraiiillrkra  UlrktaajrrD  für  IrtMruk  lad  Ikrrkltdea  l>aairr 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


er. 


Stadlau  bei  Wien.  Bureau:  Wien,  VI 1 1 1  Langeoasse  25. 


DachkoDstruküonen  in  Holz 


8.1'  tal  dach. 


Haltnau«.  Grimma,  8 


a  « 

in  fast  allen  Rtiltur«taat«n  pa- 
b>ntiert  in  Nuttel-  «der  llocen* 
form  dir  jede  Eindccknnc. 

Vnn  lWhrlrdi-ii  und  An'liitfkteu 
vielfach  angewandt  zrur  Über- 
dachung v.u.  Iti  illi.tlli  n  Siili  ii 
Werkütillli  n.  Schoppen  etc  , 

sind  wesentlich  billiger  als  alle 
nnderen  Hol»-  nnd  Eisw-nkon- 
»Uruktionen  und  für  Spann 
weiten  Iiis  40  m  ausführbar. 

Gel  Aarrirea  «rMea!  ««• 
kaatraakirklSii'  trralii! 

AlUmlg.r    V«rt.rt»r   für  iutc.r.inh- 
L'uRara ; 

OHKAK  sm  i; 

AicbtMkt  und  kuaa.  HUftbaa» aitl«*r 

Wlea,  VI  Ü  MittclKa»se  37 

Briltacr  Am  Aiianiliraugar^ibtRa. 


K€S6clrcinigung  —  ein  Kinderspiel 

Original-Anticopposivurn 

tot.  Frischauer  &  Comp.,  Wien  VI;, 


oogle 


*4^pBKdjO|a«(«r 


PATENTE 

aller  Llltider  erwirkt  Ingenieur  %ta 

VI  GELBHAVM,  beeideter  Patentanwalt 

Wim  VII.  Sieb'n»lerno,a»8«  7  (c»ai"Hb«r  dt«  k.  k,  Paitnttrrit). 

„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

u  .cUtr.  Baqaaaallciikaii  apettall  rar  die  fam  EleratieaabMmtea,  Militär,  Hr. 

1*1  b-r.  i.r  Billigkeit.  Pralallatea  gralia  utd  fraake.  4M 


k  k  pn.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Verslohernngs-Anstalt  — 


Wien,  I.  Bäckei-straBe  26 


Im  JkLra  Igst, 

Di«  Aaeult  Teralclien  |  a)  Uekiude  mihi  daraa  ZabeliAr, 
k)  KaaUlM  «IIa»  Art, 

e)  Bodtatrieagalae*  «egeei  Uagalaohla«.  4SI 
faaamfaad  i.  Am».:  K  8,'iTI.SIO,  H«e  -VarelekernirejlMe  K  J.«M,IM.M7. 


Luxfer-  a  *  « 
«  «  «  Prismen 

rrKrllo«  donkla  Blum»  (Hu- 
rNu>,  Gftflch4.ru-  m.  Kalla** 
rCnmo  atc,  durch 

Tageslicht 

Kellorkaleuehttiag  datiert  Eio- 
lalletttbu 

Talaabea  Nr  titK- 

Feuerslcheres  Elektroglas  ,ÄÄ''Itl;K'S 

UrWfr«  Aaleceaw  urica  biikrr  a.  a  mh  Kr  fei*  a«ü-f  mbH  K  k.Klteakaku  Baal  . 
\rabandert  k.  Barbar*;.  U'lrarr  Kaltau". T«kaii«»r  Hörbarkeit,  k.  k.  PaaUauar, 
and  I  k.  Tabakr»t;l«B,  Witerr  Baokrtrtla,  ülaabitleawarkr  rarn.  J.  SchrrlWr 
A  StKt»,  Xrubaa  ara  Hareabaam  A  UrTa/rraee,  Jalla«  Malet.  Haid  Htm 
■  <iaad.  Itakakaf  Briaa  alr.  alr. 

Luxfer -Prismen-  Fabrik  F.  L.  Kcpplcr, 
General  vertrieb:  G.  Schade  van  Westruni. 

Wiea.  IX.  L'f*U»B»trlnKraBi  fr.  W. 


MMMiniiiiiltiiliiiiiiiuiiiiiniiuiinmiiiiiinininifiiiiiiiiiuiiiuniiaiiiiiiniiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiRiin. 


Leopolder  &  Sohn 

Wien,  III.|i.  Erdbergstrasse  52. 

Fabrik  ftlr  Telegraphen- Apparat«.  Telephon«  Uli 
Telephon  •  Central  -  l'maehalter,  elektrisch*  rjutloot- 
Deekanfaalfnale  und  BahnwXehUr-LluteiTerke  fttr  Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien  und  Leltaigaoiaterlale, 
Waaaermeeaer  eigenen  Patente«  für  •tidtiache  Waiaerwerk«, 
Bierbrauereien  und  Maschinenfabriken. 

Alle  Telephon-  and  TelegTapben-Binrichtongen  werden 
prompt  auaKelubrt  und  Voranschläge  kostenfrei  ausgearbeitet. 


>6 


K.  k.  priv.  Chocolade-  u.  Canditen-Fabrik 

JOH.  KLUGE  &  C£ 


PRAG  SMICHO  W. 


Maschinen-  und  Waggonbau-Fabriks- 
»Aktien -Gesellschaft  in  S  immering  » 

vormals  H.  D.  Schmie! 

Wien-Simmering.  Brünn-Königsfeld. 


K  rane, Systeme  Stockenbolz. 

Personen-  und  Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben  u.  Schieb- 
bQhnen. 

Hydraulische  Lokomoliv- 
und  Waffgonhebebocke, 
femer  mit  Hand  oder  elektr. 
Antrieb. 

Rüderpressen,  RSderver- 
senkrorrichtunften. 

M'iiüserstationen. 


Dampfmaschinen  mit  Prä- 

zisionsütenerung  fBr  Werk- 

stftttenbetrieb  n.  für  elektr. 

Anlagen. 
Dampfkessel,  Damprüber- 

hiteer,  Reserroire. 
Direkt  wirkende  Duplex- 

pumpen,  Expreßpumpen 

„Sehleifmiihle". 
Holcbearbeltungs-  • 

maschinen.  (m 
Wasserreiniger  etc. 


K .  k.  priv.  Erste  Florida-  40  dorfer  Tonwaren-Fabrik 

Lederer  &  Nessenyi, 

Floridedorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


SlatltraS   SlflBJae/rrabra»  rar  Waaaar-,   Acori-   und  Ke.eJlttlone;en 
KasalasafbatS.  la  allen  Formen  and  DlaMiuloaao. 
CasaMlIe-ZIrgd  aad  Hirtai  für  all*  KonrrueseaiU«--. 
Maaslk-  aad  Eltaseratattei  m  Pflaataroeej  »on  Oaafaa,  VaaUbnJaa. 
Ilofea.  Troaolia,  Blallaaaaa  etc. 

Komplette  AaarakmiiK  rom  SlelaiMfrakr-KaaallaltraaKaa. 
Püajt^ramjrel. 

Prela-r«iraat  aad  DatalikUtlar  aaf  Waaaeb  (ralla  >ad  haaka.  tl» 


I  »Vpnuf r»',ctf roaea  trulllal  dra  flak  (ilcrreirhlirk«r  ElirrtabnUtiailpa 
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XXVII.  Jahrgang. 


Clabvereammlang:  Dienstag  den  13.  Desem- 
ber  1904,  «/,  7  Uhr  abends.  Vortrag  des  Herrn  Doktor 
Ing.  Egon  E.  Seefehlner,  Ingenieur  der  A.  E.-G.  Union- 
Elektrizitäts-Gesellschaft:  „Ülxr  die  StuhuitnlMm* .  (Mit 
Lichtbildern.) 

Clabversaninilung:  Dienstag  den  20.  Dezem- 
ber 1904,  »/i  7  Uhr  abends.  Leseabend,  gehalten  von 
der  k.  k.  Hofschauspielerin  Frau  Auguste  Wilbrandt- 
B  a  u  d  i  u  s. 

Zu  diesem  Leseabend  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Nach  Schluß  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublokale. 


INHALT:  Unbreraammlannn.  Iber  die  Fortentwicklung  der  KUenbahntelegrapben.  Von  L.  Kohlfttr«t.  (Schlnfi.)  Zum  fiojahrigeo 
Jnbiltnm  des  Eiiienbahn-Ken«ea«ioM.(te*>t«».  Von  Dr.  Franx  Libaraik.  (Schluß.)  Kranken-  und  UDiall»er«iebenmg  bei  den 
i.neabaaneB.  -  Chronik:  Tranaporteinnahmen  der  k.  k.  oeterreichitebm  Staatsbahnen  im  Oktober  1904.  Verkehr  auf  den 
deqKcheo  Wasserstraßen.  Betriebsergebniu«  der  Buoirinaer  Lokalbahnen  im  Jahre  l»03.  Betriebsergebnisae  der  k.  k.  priv. 
Kwenbahn  Wien— Atpang  im  Jahre  190«.  —  Literatur:  Kltnfondiwaoaig  Jahre  ScbmaMparbahn  in  Bosnien  1879  —  1904. 
OetcfcifUformerkblitt^r  1906.  A.  HartJebeni  Volks-Atla*.  -  C 1  u  b n  a  e hr  i eh  t  e  n :  Veränderungen  im  Mitgliedentande  im 
1904.  Ankündigung  de«  diesjährigen  Silfesterabenda.  Neue  Begütigung.  Erneuerung  einer  Begünstigung. 


zimraer  oder  in  einem  anderen  Dienstranm,  allenfalls 
aber  auch  in  der  Wohnung  des  Stationsbeamten  oder 
eines  Dieners,  der  ersteren  herbeizuholen  hat,  aufgestellt. 
Zu  ihrer  Tätigmachung  dient  der  S  ta  t  i  ons  r  u  f  e  r  und 
zur  Tätigmachung  des  letzteren  das  gewöhnliche  Morse- 
relais, oder  auch,  wo  Direktachreiber  oder  Direktklopfer 
eingeführt  sind,  ein  am  Schreib-  bezw.  Klopferhebel 
angeordneter  Ortskontakt.  Der  Stationsrnfer  kann  mittels 
eines  eigenen  Umschalters  entweder  immer  erst  nach 
Ablauf  der   regelmäßigen    Dienststunden  eingeschaltet 
werden,  oder  ebensowohl,  wenn  dies  die  sonstige  dienstliche 
j  Inanspruchnahme    des    Telegraphenbeamten  angezeigt 
erscheinen    läßt,    dauernd    eingeschaltet  bleiben.  Zum 
Betriebe  des  Stationsrufers  ist  in  der  Regel  eine  eigene 
kleine  Ortsbatterie  erforderlich,  welche  gleichzeitig  auch 
zur  Betätigung  des  Anrufweckers  dienen  kann.  Sich  gut 
bewährende  ursprünglich  von  Dr.  Wittwer  in  Regens- 
burg entworfene,  durch  H.  Wetzer  in  Pfronten  wesentlich 
abgeänderte   und  verbesserte  Stationsrufer  fanden  auf 
einigen  Nebenlinien  in  Bayern  Verwendung;  sie  sind  nach 
den  Grundsätzen  synchron  arbeitender  Zeigeitelegraphen 
mit  Triebwerk  angeordnet.  Wird  der  Elektromagnet  des 
8tationsrufers  erregt,  so  iBst  dessen  angezogener  Anker 
ein  Laufwerk  aus,  das  einen  Zeiger  vor  einer  Teilscheibe 
mit  bestimmter  Geschwindigkeit   in   Drehung  versetzt. 
Hört  der  Elektromagnet  jedoch  auf,  wirksam  zu  sein,  so 
bleibt  das  Laufwerk  wieder  stehen,  während  gleichzeitig 
der  Zeiger  in  seine  ursprüngliche  Ruhelage  (Nullstellung) 
zurückkehrt.  Hat  die  den  Zeigerrückgang  veranlassende 
Stromunterbrechung  in  dem  Augenblicke  stattgefunden, 
in  welchem  der  Zeiger  das  der  gewünschten  Station  ent- 
sprechende Nummernfeld  der  Teilscheibe  erreicht  hatte, 
so  erfolgt  in  dieser  Station  gleichzeitig  auch  noch  eine 
selbsttätige  Kontaktgebuug,  welche  das  Tätigwerden  des 
zugehörigen,  an  beliebiger  Stelle  angebrachten  Weckers 
bewirkt,  was  natürlich  bei  allen  übrigen  Stationsrufern 
der  Linie  nicht  geschieht,  weil  jede  ein  anderes  Nummern- 
leid  zugewiesen  hat.    Will  also  eine  Station  eine  zweite 
mittels  der  geschilderten  Einrichtung  anrufen,  so  drückt 


Über  die  Fortentwicklung  der  Elnen- 
bahntelegraphen. 

V..n  L.  Konirarst. 

(Schluß.) 

Auf  manchen  Bahnen  sind  die  kleinen,  bloß  von 
eiuem  Beamten  besetzten  Anhaltestationen  oder  Neben- 
stationen in  die  durchlaufende  Telegraphenlinie  nur  inner- 
halb der  Tages-  oder  eigentlichen  Dienstatunden  ein- 
geschaltet, jedoch  mit  der  Füglichkeit,  daß  in  Notfällen 
die  Station  auch  während  der  anderen  Stunden  angerufen 
werden  kann.  Die  Hilfsapparate  für  derartige  Einrichtungen 
—  die  sogenannten  Stat  io  nsr  nfer  —  waren  bekanntlich 
schon  bald  nach  der  treten  Einführung  der  elektrischen 
Eisenbahntelegraphen  ein  lebhaft  erstrebtes  Ziel  der 
Kondukteure,  ohne  daß  der  hierin  entfachte  Eifer  und 
Wettbewerb  zu  irgend  einem  nachhaltigen  Erfolg  geführt 
hätte.  Ähnliche  Bestrebungen  wurden  aber  wieder  rege, 
als  die  Scheidung  zwischen  Haupt-  und  Nebenbahnen  j 
ausgesprochener  zutage  traten,  und  auf  den  letzteren  hin- 
sichtlich des  Personalaufwandes  die  tunlichste  Beschränkung 
zur  Durchführung  gelangten.  Die  Aufgabe  der  Stations- 
rufer besteht  also  darin,  beliebige  Stationen  einer  Linie 
mit  Hilfe  eines  Weckersignals,  welches  ausschließlich  in 
der  gewünschten  Station  ettiint,  anrufen  zu  könneu.  Der- 
artige Anrnfwecker  werden  entweder   im  Telegraphen- 
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der  Telegrapbenbeamte  einfach  den  Morsetaster  nieder 
und  hält  ihn  in  dieser  Lage  genau  so  lange  fest,  bis  auf 
dem  eigenen  Stationsrnfer  der  Zeiger  in  jenes  Feld  der 
Nummernscheibe  eingetreten  ist,  welches  der  verlangten 
Station  entspricht  (vergl.  Dinglers  polyteckn.  Journal, 
B.  283,  S.  38). 

Häufiger  finden  sich  Stationsrufer  auf  französischen 
Eisenbahnen,  wo  namentlich  Claude'sche  Vorrichtungen 
verbreitet  sind.  Diese  bestehen  im  wesentlichen  aus 
einem  polarisierten  Doppelrelais  und  zwei  Nummern- 
scheiben  mit  je  einein  drehbaren  Zeiger.  Die  anrufende. 
Station  muß  zuerst  ebensoviele  positiv  und  danach  eben- 
soviel« negativ  gerichtete  Ströme  in  die  Leitung  ent- 
senden, als  die  Nummer  der  gewünschten  Station  anzeigt. 
Zufolge  der  Wirkung  dieser  Ströme  auf  das  Doppelielais 
bringen  die  Ortestromschließungeu  des  letzteren  die  Aus- 
lösungen der  beiden  Uhrwerke  mit  sich,  so  daß  die  beiden 
Zeiger  vor  den  Nummernscheiben  sich  ruckweise  fortbe- 
wegen, bis  zuerst  der  eine  nnd  später  der  andere  auf 
die  angerufene  Nummer  weist.  Bei  dieser  I.age  der  beiden 
Zeiger  wird  der  Stromkreis  des  Alarmweckers  geschlossen 
und  letzterer  ertönt  so  lange,  bis  vom  Beamten  der  ange- 
rufenen Station  die  Zeiger  eines  Stationsrnfer»  wieder  in 
die  Ruhelage  zurückgestellt  werden.  Ganz  ähnlich  einge- 
richtet ist  der  ebenfalls  häufig  verwendete  Stationsrufer 
von  B  r  6  g  u  e  t  und  R  o  d  a  r  y,  welcher  gegenüber  dem 
C  1  a  n  d  e'scben  den  Voraug  besitzt,  daß  die  beiden  Zeiger 
auf  rein  elektromagnetischem  Wege  gedieht  werden,  also 
kein  mechanisches  Triebwerk  haben,  so  daß  denn  auch 
das  rechtzeitige  Aufziehen  desselben  nie  verabsäumt  werden 
kann. 

Als  seinerzeit  auf  den  Eisenbahnen  des  europäischen 
Kontinentes  die  Morseanlagen  eingeführt  wurden  nnd 
schließlich  alle  Nadel-  und  Zeigertelegraphen  verdrängten, 
war  man  zugleich  bestrebt,  behufs  leichteren  Absetzen* 
von  Depeschen,  welche  an  Stationen  bestimmt  waren,  die 
in  verschiedenen  aneinandei  grenzenden  Linien  lagen, 
selbsttätige  Übertrager  (Translationen)  anzu- 
wenden. Es  läßt  sich  aber  kaum  behaupten,  daß  mit  diesen 
Vorrichtungen  vollkommen  befriedigende  Erfahrungen  ge- 
macht worden  seien,  denn  sie  waren  in  der  Regel  ziemlich 
verwickelt  angeordnet,  schwierig  einzustellen  und  gegen 
Schwankungen  des  Liuienstromes  meistens  recht  empfindlich. 
Aus  diesem  Grunde  fand  man  sich  vielfach  bestimmt,  nach 
und  nach  den  Gebrauch  von  Translationen  tunlichst  ein- 
zuschränken und  das  Weitergeben  der  für  eine  Nachbar- 
linie bestimmten  Mitteilungen  durch  Übertelegraphieren 
mit  der  Hand  vorzuziehen,  da  es  namentlich  auf  den 
größeren  Bahnen  ohnehin  notwendig  geworden  war,  den 
Stand  des  Telegrapheupersonals  der  Hanptstationen  zu 
erhöhen.  Die  nennenswerteste  Erleichterung  erfuhr  der 
DepeschenumRatz  allerdings  erst  durch  die  späterhin  Hand  j 
in  Hand  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs  erfolgende  Ver-  ! 
mehrnng  der  Telegraphenlinien  überhaupt  und  durch  die 
Errichtung  ausgedehnter  Fernleitungen  insbesondere.  Im  i 
allgemeinen  wird  also  heutigentags  dank  der  Vermehrung  I 


der  Arbeitskräfte  und  Linien,  der  Nachrichtendienst  der 
Eisenbahnen  ohne  Zuziehung  selbsttätiger  Übertragungs- 
apparate  oder  doch  nur  unter  eingeschränkter  Benützung 
dieser  Hilfseinrichtungen  anstandslos  bewältigt. 

N  i  chtsdest  oweniger  können  Ü  bertragungsvorri  chtungen 
zum  gleichzeitigen  Absetzen  gewisser  täglicher  sogenannter 
Umlauf-  oder  Kreistelegramme  (Zirkulardepeschen)  sehr 
forderlich  und  daher  begehrenswert  sein,  sobald  diese  für 
mehrere  Linieu  bestimmten  Telegramme  großen  Umfang 
besitzen,  wie  beispielsweise  die  Wagenverteilung 
(Wagendirigierong)  oder  an  einen  bestimmten  Zeitpunkt 
gebunden  sind,  wie  das  Uhr  zeichen.  Aus  diesem  An- 
lasse stehen  vielfach  noch  die  bekannten  Übertrager  älterer 
Bauart  in  Verwendung,  oder  es  werden  wohl  auch  wieder 
neue  geschaffen  wie  z.  B.  die  durch  Fig.  12  und  13  er- 
läuterte, bei  der  Kaiser  F  e  r  d  i  n  a  n  d  s -Nordbah  n 
eingeführte  Th.  Kitt  l'sche  Anordnung,  welche  sich  durch 
Einfachheit  auazeichnet  und  die  beliebige  Verwendung  für 
Arbeit-  und  Ruhestromlinien  gestattet. 


Fig.  ta. 

Das  Wesentliche  des  Übertragers  (Fig  12)  ist  ein 
an  der  Rückseite  des  Gehäuses  eines  gewöhnlichen  Farb- 
schreibers  in  einem  Srhutzkästchen  angebrachter  Strom- 
Schließer,  bestehend  ans  einer  bei  der  Anschlußklemme  A- 
befestigten  Kontaktfeder  f,  die  sich  zwischen  den  beiden 
Kontaktschrauben  c,  und  c,  bewegen  kann,  vermöge  ihrer 
natürlichen  Federung  für  gewöhnlich  aber  auf  Cj  liegt. 
Über  die  Koutaktzunge  /  wird  in  der  Zeit,  wo  die  selbst, 
tätige  Zeichenübertragnng  erfolgen  soll,  die  Leitung  jener 
Nachbarlinie  geführt,  welche  beeinflußt  werden  soll.  Ist 
diese  eine  Arbeitsstronilinie,  so  wird  sie  einerseits  bei 
der  Klemme  >,.  andererseits  bei  >3  und  die  Drahtverbindung 
zur  zugehörigen  Linienbatterie  («„  in  Fig.  13)  bei  i,  an- 
geschlossen, so  daß  eine  Stromgebung  über  f  erfolgt, 
sobald  die  Kontaktzunge  gehoben  wird ;  ist  die  gedachte 
Linie  für  Ruhestrom  geschaltet,  so  kommen  die  betreffenden 
Anschlüsse  bloß  zu  u  und  £3,  in  welchem  Falle  über 
und  /  der  Stromweg  so  lange  geschlossen  bleibt  als  die 
Koutaktznnge  nicht  hochgehoben,  bezw.  die  Berührung 
zwischen  r,  und  /  nicht  unterbrochen  wird  Die  Be- 
wegungen der  Kontaklzunge  /  werden  einfach  durch  den 
auf  der  Drehachse  r  des  Farbschreiberankers  A  isoliert 
festsitzender  Arm  ft,,  h.,  bewirkt,  welcher  die  Zunge  / 
mit  den  beiden  Stahlstiften  r,  und  unteigreift  und 
jedesmal  von  rt  abhebt  und  nach  aufwärts  gegen  r,  drückt! 
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so  oft  der  Elektromagnet  M  den  Anker  A  anzieht.  Zwecks 
leichterer  Einstellung  des  bebenden  Armes  besteht  der- 
selbe aus  den  zwei  Teilen  hl  und  h^,  welche  durch  die 
Schraube  »4  miteinander  verbunden  sind.  Das  Stück  As 
ist  als  zweiarmiger  om  «j  drehbarer  Hebel  angeordnet 
und  reicht  mit  dem  rechtseitigen  um  90"  gedrehteu  Ende 
zwischen  zwei  Backen,  die  aas  dem  Teile  A,  vorstehen 
und  von  denen  der  obere  mit  der  Stellschraube  *y  ver- 
sehen ist.  Es  kann  also,  wenn  »j  vorher  ein  wenig  ge- 
lüftet wird,  die  Lage  des  Stückes  Aj,  bezw.  der  Hebe- 
stifte t ,  und  Cj,  durch  Lüften  oder  Anziehen  der  Schraube  *, 
etwas  gehoben  oder  gesenkt  werden,  welche  Einstellung 
sodann  durch  Festzieheu  der  Schraube  »,  fixiert  wird. 
Zur  Besichtigung  der  Iiage  der  Kontaktzunge  /  dienen 
natürlich  lediglich  die  mit  Kiemmuttern  versehenen  Kon- 
taktschrauben e,  und  c„. 


V,g.  13. 

Um  die  endlose  Zeichengebung,  welche  bekanntlich 
das  Mitarbeiten  des  in  gleicher  Weise  als  Übertrager 
eingerichteten  Farbschreibers  der  Nachbarlinie  mit  sich 
bringen  würde,  hintauzuhalten,  muß  die  RückÜbertragung 
durch  gleichzeitige  Unterbrechung  der  betreffenden  Orts- 
batterie verhindert  werden,  was  vorliegeudenfalls  einfach 
nach  gewöhnlicher  Art  mit  Hilfe  des  Schreibhebelständers  R 
geschieht,  der  relaisartig  eingerichtet  ist.  Demgemäß  be- 
findet sich  die  gedachte  bei  i4  und  <s  zngeführte  Orts- 
linio  über  den  Schreibanker  bei  r  und  A,  die  Kontakt- 
schraube  o  und  den  Ständer  R  nur  so  lange  in  Schluß, 
als  der  Schreibhebel  abgerissen  und  mit  0  in  Berührung 
bleibt,  während  sie  andernfalls,  weil  L7  eine  isolierte 
Spitze  besitzt,  unterbrochen  ist.  Fig.  13  läßt  das  Strom- 
weiches für  die  in  der  Nordbahn- 


station  Lundenburg  eingerichtete  Übertragung  der 
geschilderten  Anordnung  in  Verwendung  steht.  Zur  Ein- 
nnd  Ausschaltung  der  Übertragung  dient  ein  fünffacher 
Schaltschieber  8,  der  mittels  einer  Gelenksstange  gestellt 
wird  und  in  der  mittels  gestrichelter  Linien  gekenn- 
zeichneten Lage  der  Schaltkarbein  «„  «j,  u,,  «4  und  uR 
die  Übertragung  außer  Tätigkeit  setzt,  dieselbe  hingegen 
in  der  durch  vollausgezogene  Linien  dargestellten  Lage 
wirksam  macht.  Erstei  enfalls  geht  die  Linie  L„  welche 
eine  Ruhestromlinie  ist  und  in  Lundenburg  als  Endstation 
abschließt,  Aber  die  Blitzplatte  ph  den  Linienwechsel  Wlt 
die  Linienbatterie  &„  das  Galvanoskop  C„  das  Relais  Ä„ 
dann  im  Schaltschieber  s  über  u,,  endlich  über  den 
Morsetaster  T,  und  IT,  zur  Erde.  In  der  andern  mit 
Arbeitsstrom  betriebenen  in  Lundenburg  eine  Mittelstation 
bildenden  Linie  X,  findet  sich  der  geschlossene  Weg 
über  ;>„  W2,  (?,,  Rit  7*,,  Ws,  pa  nach  L,',  oder, 
wenn  der  Taster  Tt  niedergedrückt  würde,  von  R^  ans 
über  Tt,  Linienbatterie  Bt,  Ws,  P:l  nach  Lg'-  Steht  der 
Schieberwechsel  S  in  der  Übertragungsstellung,  so  ver- 
lauft ersichtlichermaßen  nunmehr  Lt  Uber  H',,  BJt  Olt  R,, 
"i.  /i>  Ti>  w\  Krde,  d.  h.  es  ist  der  Übertrager  des 
Schreibers  Mt  zwischengeschaltet,  während  gleichzeitig 
der  Ständerkontakt  in  Mit  die  über  J/„  die  Orts- 
batterie 6,,  die  Elektromagnetspulen  des  Farbschreibers  J/„ 
ns  und  j  verlaufende  Ortslinie  beheiTscht.  Ad  der  Hand 
des  Stromlaufschemas  (Fig.  13)  unterliegt  es  weiter  keiner 
Schwierigkeit  bei  der  in  Betracht  gezogenen  Arbeits- 
stellung des  Schieberwechsels  auch  die  übereinstimmende 
Einschaltung  des  Übertragens  /,  im  Farbschreiber  Jf, 
hinsichtlich  der  Linie  Ls  und  des  Ständerkontaktes  in  »/, 
hinsichtlich  der  Ortslinie  des  Schreibers  Jf,  festzustellen.*) 
In  Anbetracht  der  außerordentlichen  Wichtigkeit, 
welche  eine  absolut  genaue  Fortpflanzung  des  täglichen 
telegraphischen  Uhr-  oder  Zeitzeichens  auf  die 
Zweigtinien  besitzt,  wird  in  den  beteiligten  Stationen  die 
Übertragung  mit  der  Hand,  wie  sie  in  früheren  Zeiten 
flepflogenhe.it  war,  oder  wohl  auch  jetzt  noch  auf  Bahnen 
minderer  Bedeutung  geschieht,  keineswegs  für  genügend 
sicher  gelten  können.  Die  großen  Bahnen  sorgten  daher 
last  ausnahmslos  bereits  seit  Jahren  für  eine  selbst- 
tätige Übertragung,  was  sich  bei  Morseanlagen  ja  auch 
sehr  einfach  durch  sogenannt«  einseitige  Über- 
trager oder  Halbtranslatoren  bewerkstelligen 
läßt,  welche  eben  nichts  anderes  sind  als  der  relaisartig 
eingerichtete  Ständer  und  Ankerhebel  des  gewöhnlichen 
Morseschreibers.  Mit  Hilfe  solcher  in  Fig.  12  bei  >t,  x, 
A,  <>,  R,  ''r,  ersichtlich  gemachten  Anordnungen  erfolgt 
namentlich  auch  in  den  Abzweigestationen  der  k.  k.  österr. 
Staatsbahnen  die  Fortpflanzung  des  Uhrzeichens.  Kurz 
vor  dem  Eintreffen  des  letzteren  wird  ein  Ausschalter 
geöffnet  und  biedurch  der  Weg  der  Zweiglinie  über  i"„ 
3%  A,  O,  R,  i.  geleitet,  demzufolge  die  hinterher  am 
Schreiber  erscheinenden  Zeichen  übereinstimmend  und 


•>  Vgl.  „ 
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gleichzeitig  in  der  eingeschalteten  Zweiglinie  erscheinen. 
Nach  erfolgter  Abgabe  des  Zeitzeichens  wird  selbstver- 
ständlich die  über  den  Schreibständer  geleitete  Schleife 
der  Zweiglinie  durch  den  Telegraphenbeamten  wieder 
weggeschaltet.  Auf  anderen  großen  Bahnen  benutzt  niau 
zur  Uhrzeicheuübertragung  wohl  auch  gewöhnliche,  diesem 
Zwecke  ausschließlich  vorbehaltene  und  mit  einem  Doppel- 
schalter  versehene  Morserelais,  derart,  daß  'die  Spulen 
des  Relais  zur  Uhrzeichenzeit  mit  jener  Linie  verbunden 
werden,  welche  das  Uhrzeichen  bringt,  wahrend  zugleich 
in  jene  Linie,  auf  welche  das  Zeichen  zu  übertragen  ist, 
der  Relaishebelkontakt  eingeschaltet  wird. 

Alle  große  Bahnen  beziehen  die  Zeitangabe  in  einer 
ihrer  Hauptatationen  von  maßgebender  Stelle,  d.  h.  mittel- 
bar  oder  unmittelbar  von  irgend  einem  astronomischen 
Institute,  sei  es  durch  telegraphische  Zeichen,  sei  es 
durch  direktes  elektrisches  Regulieren  der  Stationsuhlen 
oder  durch  Kombination  dieser  beiden  Wege.  Als  ein 
interessantes  diesfälliges  Beispiel  darf  die  von  Herrn 
Eisenbahndirektor  Z  wez  für  die  preußischen  Staatebahnen 
auf  dem  scblesischen  Bahnhof  in  Berlin  einge- 
richtete, von  Siemens  &  Halske  ausgeführte  An- 
ordnung gelten:  Dieselbe  besteht  zuvörderst  aus  einem 
Chronometer  —  ein  sogenanntes  Regulatorwerk  sorg- 
samster Ausführung  mit  Holzkompensationspendel  —  das 
täglich  um  7  Uhr  früh  durch  Vermittlung  einer  Normal- 
uhr der  Urania- Uhren-  und  Säulen  Kommandit- 
gesellschaft elektrisch  richtig  gestellt  wird,  welche 
ihrerseits  die  Zeit  unmittelbar  von  einem  Zentralchrono- 
meter der  Berliner  Sternwarte  erhält.  Zur  Abgabe  des 
Zeitzeichens  auf  die  Eisenbahnlinien  dient  eine  selbst- 
tätige Tastervorriclitung  (Fig.  14,  15  und  16),  bestehend 
aus  30  in  einer  Reihe  nebeneinander  liegenden  Feder- 
kontakten j,  durch  welche  sämtliche  in  der  Station 
„Schlesischer  Bah u hol"  einlaufenden  ausnahmslos 
mit  Ruhestrom  betriebenen  Telegraphenlinien  geführt  sind. 
Unter  dieser  Klaviatur  von  Kontakt  federn  liegt  ein  Holz- 
stab D  mit  einem  Elfenbeinsteg«  (Fig.  16)  auf  zwei  Dreh- 
achsen Oj  und  o2,  der,  sobald  er  eine  Drehung  erfährt, 
die  sämtlichen  Tasterfedern  von  ihren  Kontakten  abliebt 
bezw.  die  sämtlichen  durchlaufenden  Leitungen  unter- 
bricht. Diese  Bewegungen  des  Steges,  welche  also,  wenn 
sie  rythmisch  durchgeführt  werden,  in  allen  Linien  die- 
selben Morsezeichen  hei  vorbringen,  werden,  wie  die 
Sonderzeichnung  diese»  Teiles  (Fig.  16)  näher  ersehen 
läßt,  entweder  durch  das  vom  elektrisch  auslösbaren  Lauf- 
werk in  Umdrehung  versetzte  Schablonenrad  S  oder  durch 
den  Anker  At  eines  besonderen  Elektromagneten  .>/_,  be- 
wirkt und  sowohl  die  Auslösung  des  ersteren  als  die  Er- 
regungen des  letzteren  veranlaßt  selbsttätig  das  Chrono- 
meter. Beiläufig  zwei  Minuten  vor  8  Uhr  morgens  schließt 
dasselbe  nämlich  mittels  eines  Raddaumens  eine  Ortstrom- 
batterie, die  den  Anslöseelekromagnet  M,  wirksam  macht, 
so  daß  der  Auslösehebel  //  (Fig.  14)  bei  >  vom  Haken  v 
losgelassen  wird  und  das  Laufwerk  sich  in  Gang  setzt.  Das 
demzufolge  in  Umlauf  geratende  Schablonenrad  S,  (Fig.  14, 


j  15  und  16)  bewegt  nun  den  Steg  derart,  daß  in  sämtlichen 
Linieu  der  Anruf  MEZ  (mittlere  europäische  Zeit)  hervor- 
l  gerufen  wird,  der  zirka  70  Sekunden  lang  sich  gleich- 
|  mäßig  wiederholt  und  schließlich  mit  einer  beiläufig 
i  50  Sekunden  andauernden  Unterbrechung  —  einem  fort- 

Fig  14. 


laufenden  Strich  —  endigt.  Auch  diese  Unterbrechung  und 
I  den  Abschluß  desselben  bewirkt  das  Chronometer  mit 
Hilfe  eines  anderen  Kontaktes,  der  eine  zweite  Ortbatterie 
schließt,  welche  tleu  Elektromagnet  il2  erregt,  weshalb 
der  auf  den  Holzstab  D  befestigte  Anker  At  (Fig.  lfi) 
nach  links  gezogen  und  sonach  der  Steg  r  ebeuso  nach 
I  aufwärts  gehoben  wird,  als  sei  dies  von  einem  Zahn  des 
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Sehablonenrades  .*»  durch  den  Druck  auf  die  Nase  o  ge- 
schehen. Sobald  der  Stromschluß  über  Af,  wieder  aufhört, 
kehrt  der  Steg  ebenfalls  in  die  Ruhelage  zurück:  der 
lauge  Strich  auf  den  Morsestreifen  hört  auf  und  dieser 
Abschluß  bildet  nun  das  eigentliche  Zeitzeichen,  da  die 
Lösung  des  maßgebenden  Kontaktes  am  Chronometer 
genau  in  dem  Augenblick  erfolgt,  in  welchem  es  Punkt 
8  Uhr  ist.  Kurz  hinterher  wird  auch  der  den  Elektro- 
magnet .Vj  (Fig.  14)  erregende  Strom  wieder  im  be- 
treffenden Chronometerkoniakt  unterbrochen,  also  das 
Laufwerk  wieder  festgehalten  und  im  Zusammenhang 
damit  die  ganze  Vorrichtung  für  das  Uhrzeichen  des 
nächsten  Tages  aufs  neue  dienstbereit  eingestellt  (vergl. 
(„E.  T.  Z."  vom  3.  Mai  1894,  S.  245).  Die  weitere  Fort- 
Pflanzung  des  in  den  Haupü iuieu  auf  obige  Weise  er- 
scheinenden Zeitzeichens  erfolgt  in  den  Abzweigestationen 
selbsttätig  durch  einseitige  Übertrager  oder  Relais  oder 
auch  für  Nebenlinien  mit  der  Hand 

Seit  den  jüngeren  Jahren  gibt  es  ja  auch  einzelne 
Bahnen,  namentlich  in  Amerika  und  England,  welche  ihre 
sämtlichen  Stationen  mit  elektrischen  Uhren  ausgerüstet 
haben,  die  von  einer  genan  gehenden,  in  der  Regel  astro- 
nomisch justierten  Hauptuhr  aus  betrieben  werden.  Ver- 
breiteter sind  sowohl  in  England  als  in  Frankreich,  in  der 
Schweiz  und  neuesten»  auch  in  Deutschland  elektrisch 
re  gulierbare  Slationsuhren,  bei  denen  das  weiter  oben 
besprochene  allgemeine  telegraphische  Zeitzeichen  gleich 


Flg.  1K. 


die  Richtigstellung  der  Stationsuhren  selbst  besorgt,  ohne 
irgend  einer  weiteren  Handleistung  der  Stationsbeamten 
zu  bedürfen,  außer  des  rechtzeitigen  Anschaltens  der 
Stellvorrichtung  vor  dem  Uhrzeichen  und  der  Weg- 
schaltung derselben  nach  dem  Hinreichen.  Einrichtungen 
dieser  Art  bentttzt  beispielsweise  die  französische 
0  s  t  b  a  h  n,  nämlich  elektrische  Uhranlageu  von  Re  d  i  e  r  & 
G.  Tresca  (vergl.  „Österr.  Eisenb.-Ztg.*,  Jahrg.  XIII, 
S.  235),  während  einige  Schweizerlinien  Hipp'sche  Anord- 
nungen im  Betrieb  haben.  Am  häufigsten  finden  sich  elek- 
trisch angetriebene  oder  elektrisch  zu  regulierende  Uhren, 
welche  sich  unter  Ausschluß  der  Streckenuhren  lediglich 
auf  die  gesamten  öffentlichen  oder  dienstlich  wichtigen 
Uhren  großer  Bahnhöfe  beschränken,  wo  der  Gleichgang 
der  Uhren  auch  im  Interesse  des  Publikums  dringend 
geboten  erscheint.  Die  Londoner  und  Pariser  Bahnhöfe 
sind  ausnahmslos,  sowie  überhaupt  alle  vornehmeren 
hauptstädtischen  Bahnhöfe  nennenswerter  Ausdehnung  in 
der  Regel  mit  solchen  Anlagen  ausgestattet.  Dresden  hat 
z.  B.  eine  von  Ober- Baurat  Dr.  Ulbrich  herrührende 


elektrische  Uhrenregulierung  in  Verwendung;  eine  große 
Zahl  von  Hauptstationen  der  Direktionsbezirke  Hannover, 
Magdeburg  u.  a.  m.  ist  mit  M  a  t h  i  e  s'schen  elektrischen 
Uhren  regulieranlagen  (vgl.  „Zeitschrift  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure",  Bd.  31,  S.  321)  versehen  und  mehr 
als  50  große  Bahnhöfe  in  Süddeutschland  und  in  den 
Niederlanden  sind  mit  elektrischen  Uhrenanlageu  nach 
Grau'scher  Bauart  (vgl.  Din  gl  er  s  „Polytech.  Journal", 
Bd.  254,  S.  153  und  Bd.  271,  S.  562)  ausgestattet  u.  s.  w. 
Allen  diesen  Neuerungen  näher  nachzugehen  oder  die  ver- 
schiedenen Systeme  schildern  zu  wollen,  die  durchwegs, 
was  ihre  Leistungsfähigkeit  und  Verläßlichkeit  anbelangt, 
den  älteren  Vertretern,  mit  denen  übrigens  früher  immer 
nur  versuchsweise  vorgegangen  wurde,  weit  überlegen 
sind,  erscheint  hier  ausgeschlossen.  Es  genügt  eben  fest- 
zustellen, daß  sich  alle  jene  Anlagen,  deren  Zweck  darin 
besteht,  den  Eisenbahnen  die  genaue  einheitliche  Zeit  zu 
besorgen  und  zu  sichern,  wesentlich  verbessert  haben  und 
einer  erfolgreichen  Weiterentwicklung  erfreuen. 

Um  das  Bild  vollständig  zu  machen,  muß  endlich 
auch  noch  auf  die  sogenannten  Strecken  tel  egra  ph en 
ein  Blick  geworfen  werden,  obwohl  sich,  was  die  Fort- 
entwicklung dieser  Telegraphengattung  anbelangt,  mehr 
Schatten-  als  Lichtpunkte  ergeben.  Die  tragbaren  Ein- 
richtungen sowohl  als  die  ständigen  Bahnwärtertelegraphen 
sind  nämlich,  um  es  mit  dem  richtigen  Worte  zu  be- 
zeichnen, auf  den  Aussterbeetat  gesetzt,  denn  innerhalb 
keines  anderen  Gebietes  des  Nachrichtendienstes  der  Eisen- 
bahnen hat  das  Telephon  den  Satz  der  Jugend 
,S'eloignez  vous,  que  je  me  mette"  siegreicher  zur 
Geltung  gebracht;  von  Neuerungen  in  einem  anderen 
Sinne  kann  in  der  Tat  keine  Rede  mehr  sein. 

Kaum  minder  unfruchtbar  erweisen  sich  die  so- 
genannten Zugtelegraphen,  jene  Einrichtungen,  welche 
den  telegraphischen  Nachrichtenverkehr  der  fahrenden 
Züge  untereinander  und  mit  den  Eisenbahnstationen  er- 
möglichen sollten  und  einst  so  sehr  angestrebt  worden 
sind.  Selbst  die  im  Jahre  1884  von  Phelps  gemachte 
überraschende  Entdeckung,  daß  es  möglich  sei,  von  und 
nach  den  fahrenden  Zügen  ohne  Leilungsanschluß  ledig- 
lich durch  Induktion  einen  Depeschenwechsel  dtirch- 
«uführen.  hat  sich  trotz  der  anscheinend  so  erfolgreichen 
Versuche  der  hervorragenden  Elektrotechniker  und 
Physiker  Gilliland,  Batcherol,  W.  Wilay-Smith, 
Edison  u.  a.  m.  doch  nur  als  eine  wissenschaftlich  hoch- 
interessante Etappe  der  „drahtlosen  Telegraphie* 
herausgestellt,  ohne  die  anfänglich  daran  geknüpften  An- 
Hoffnungen  auf  besondere  Errungenschaften  für  die  Eisen- 
bahnen in  der  Praxis  zu  erfüllen.  Für  die  Sicherung  des 
Zugverkehrs  konnte  der  in  Rede  stehende  Zugtelegraph 
in  der  Tat  nur  gelegentlich  etwas  leisten,  zudem  ohne 
Gewähr  der  Verläßlichkeit,  ja  mit  umso  weniger  Ver- 
läßlichkeit, je  dichter  der  Zugverkehr  sich  gestaltete. 
Aber  auch  vom  Standpunkte  des  Privatdepeschendienstes 
besaß  die  Sache  höchstens  in  ganz  stationsarmen  Gegenden 
einen  Sinn,  während  auf  den  Eisenbahnstrecken  aller 
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kultivierten  Länder  und  schon  gar  in  Europa  die  Bahn- 
telegraphenatationen  zumeist  so  nahe  aneinander  liegen, 
daß  es  den  Reisenden  keine  Schwierigkeit  macht,  ihre 
Telegramme  ohne  Zeitverlust  zur  Aufgabe  zu  bringeu,  da 
sich  dies  bekanntlich  selbst  in  solchen  Stationen  durch- 
führen läßt,  wo  der  Zug  nicht  anhält.  Seither  legte  nun 
allerdings  die  drahtlose  Telegraphie  einen  so 
glänzenden  Entwicklungsgang  zurück,  daß  sie  zur  Zeit  im 
Begriffe  steht,  die  Welt  zu  erobern  und  nichts  ist  natür- 
licher, als  daß  es  keineswegs  an  Versuchen  gefehlt  hat, 
auch  die  Funkentelegraphie  in  ihrer  modernsten  Form 
den  Eisenbahnzwecken,  und  zwar  für  die  Zugtelegr&pkie 
dienstbar  zu  machen.  Die  betreffenden  Versuche,  welche 
u.  a.  von  Siemens  Ä  Halske  zuerst  nächst  Berlin 
auf  der  Zossener  Militiirbahn  und  später  gelegentlich  der 
vorjährigen  Aussiger  Industrieausstellung  auf  der  Haupt- 
strecke der  Aussig-Teplitzerbahn  durchgeführt  worden 
sind,  haben  natürlich  in  elektrotechnischer  Beziehung  die 
besten  Erfolge  erzielen  lassen,  vom  eisenbahubetriebs- 
technischen  Standpunkte  aus  darf  jedoch  auch  diesen 
vervollkommten  Zugtelegraphen  ebenso  wenig  Wert  für 
die  Praxis  zuerkannt  werden  wie  der  älteren  Form  und 
jeder  erfahrene  Eiseubahnrnatin  wird  sich  rückhaltelos  der 
absprechenden  Kritik  anschließen  können,  welche  Regie- 
rungsrat A.  Prasch  kni-zlich  über  die  sachliche  Trag- 
weite dieser  Versuche  in  der  „Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen"  veröffentlicht  hat. 


Zum  ftOjährfgen  Jubiläum  des  Eisenbahn- 
KonzesMlons-Gesetzes. 

Vortrag;  geli.lt«  am  25.  Oktober  1904  im  Club  österr.  Eisenbahn- 
beauiten  tou>  k.  u.  k.  Geheimtat,  k.  k.  Sektiouschef 

Dr.  Frans  Llbanik. 

(Schloß.) 

Verschärft  wurden  auch  die  Bestimmungen  hinsichtlich 
der  Leistungen  der  Eisenbahnen  für  Militärtransporte,  da  an 
Stelle  der  früheren  Bestimmung,  welche  nur  von  der  An- 
wendung der  allgemeinen  Tarife  für  Private  bandelte,  ausge- 
aprochen  wurde,  daß  für  die  Beförderung  von  Truppen  nnd 
Mililäreffekten  dieselben  Tarifsätze  zur  Verfügung  zu  stellen 
sind,  welche  für  diese  Beförderung  in  den»  jeweiligen  Tarife 
der  Staattbabnen  festgesetzt  sind. 

Verschärft  wurden  ferner  auch  die  Bestimmungen  Aber 
die  Postbefordernng,  nachdem  aus  der  Eisenbahubetriebs- 
ordnung  vom  16.  November  1851  die  Verpflichtung  zur 
unentgeltlichen  Beförderung  der  Postsendungen  nnd  Postbe- 
diensteten übernommen  wurde.  Auch  wurde  den  Eisenbahnen 
aufgetragen,  die  Errichtung  einer  Staatstelegraphenleitnng  längs 
der  Eiaeubahu  anf  dereit  Grund  und  Boden  oder  die  Be- 
nützung ihrer  eigenen  Telegrapheneinricbtnngen  unentgeltlich 
zu  gestatten. 

Der  früher  erwähnten  Ermächtigung  der  Regierung, 
nach  den  obwaltenden  besonderen  Verhältnissen  die  eine  oder 
andere  Verbindlichkeit  zu  erleichteru,  wurde  andererseits 
die  Zulässigkeit  in  ganz  besonderen  Fällen  noch  anderweitige 
Verbindlichkeiten  als  im  Konzesaionsgesetze  enthalten  vor- 
zuschreiben, gegenübergestellt,  wobei  zur  Erläuterung  als 
Beispiel  angeführt  wird,  wenn  von  der  Staatsverwallung  eine 
Zinsengarantie  llir  das  Unternehmen  übernommen  wurde. 
Hieditrch    erscheint  die    für   die   Ausgestaltung    des  öster- 


reichischen Eisenbahnwesens  hoclibedenUame  Ära  der  Privat- 
bahnen  mit  staatlicher  finanzieller  Beihilfe  inauguriert. 

AU  Zwangsmittel  wurde  die  Sequestration  der  konzes- 
sionierten Eisenbahn  auf  Gefahr  und  Kosten  der  Betriebs- 
nnternehmnng  angeordnet,  wenn  die  Eisenbabnunternebmung 
ungeachtet  wiederholter  Ermahnungen  die  Anordnungen  der 
Behörden  nicht  befolgen  oder  wesentlichen  Bestimmungen  der 
Konzessionsurkunde  oder  der  Eisenbahnbetriebsordnung  zu- 
widerhandeln sollten. 

Eine  wichtige  Ergänzung  fanden  die  alten  Normen  durch 
Bestimmungen  zur  Wahrung  der  durch  den  Bau  und  Betrieb 
der  Bahn  berührten  Privatinteressen.  Die  Eisenbahnunter- 
nehmangen  wurden  verpflichtet,  allen  Schaden  an  Privatgut, 
welcher  durch  den  Babnban  veranlaßt  worden  ist,  zu  ver- 
güten und  haben  solche  Vorkehrungen  zu  treffen,  daß  die 
angrenzenden  Grundstücke  und  Gebäude  weder  während  des 
Baues,  noch  in  der  Folge  Schaden  leiden,  auch  haften  die 
Eisenbahnen  für  derlei  Beschädigungen. 

Auch  für  den  Fall  der  Beeinflussung  öffentlicher 
Kommunikationsmitteln  wurde  Vorsorge  getroffen,  nnier  anderem 
durch  Vorschriften  für  die  Einfriedung  (Absperrung)  des 
Bahnkörpers. 

Neue  Kompetenzvorechriften  enthält  da«  Kouzetsions- 
gesetz  durch  die  Anordnung,  daß  das  Ministerium  für  Handel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Bauten,  dessen  einschlägiger  Wirkungs- 
kreis selbstverständlich  auf  das  Eiseubahntuinlsteriiini  Uber- 
gegangen ist,  Anordnungen  zu  treffen  hat,  falla  zwischen 
Bahuuutornebraungon  ein  Einvcrständniß  hinsichtlich  der 
Ordnung  der  wechselseitigen  Verkehrverhältnlsse  nicht  zu- 
stande kommt,  oder  die  getroffene  Verabredung  dem  öffent- 
lichen Interesse  nicht  entspricht;  sowie  durch  die  Bestimmung, 
daß  Angelegenheiten,  welche  sich  auf  die  Vollziehung  der 
Bestimmungen  des  Konzessionsgesetzes  beziehen,  vom  Rechts- 
wege ausgeschlossen  sind  und  vor  die  administrativen 
Behörden  gehören.  Letztere  Bestimmung,  welche  in  der 
Anwendung  von  hoher  Bedeutung  ist,  und  gegenwärtig  den 
Beschwerdeweg  an  den  VerwaltungsgerichUbof  eröffnet,  wurde 
bei  den  einschlägigen  Verhandlungen  damit  motiviert,  daß  die 
den  Privateisenbahnnnternehmungen  aus  den  ihnen  verliehenen 
Privilegien  zustehenden  Hechte  und  obliegenden  Verpflichtungen 
nicht  nach  reinen  Priratrechtsgrundsätzen,  sondern  aU  teilweise 
Zugeständnisse  der  administrativen  Gewalt  nach  dem  öffent- 
lichen Rechte  beurteilt  werden  müssen. 

Wenn  wir  das  Gesagte  überblicken,  erscheint  dem 
Programmpunkte,  das  Zustandekommen  neuer  Bahnen  durch 
tunlichste  Begünstigungen  zu  fördern,  weniger  dorch  die 
positiven  Bestimmungen  des  Gesetze«  Rechnung  getragen,  als 
durch  die  eröffnete  Möglichkeit  individualisierende  Zugeständ- 
nisse einzuräumen.  Schärfer  tritt  gegenüber  den  Normen  des 
Jahres  1838  das  Bestreben  zutage,  das  Konzessionswesen  in 
der  Richtung  der  Erhöhung  des  staatlichen  Einflusses  aus- 
zugestalten. 

In  der  notwendigen  Ausgleichung  der,  an  das  Unter- 
nehmen einer  Prlvatbahn  geknüpften,  privatwirtachaftlleheu 
Interessen,  mit  den  Öffentlichen  Interessen  von  einschneidender 
volkswirtschaftlichen  Bedeutuug,  denen  die  Bahnen  dienen, 
liegt  die  Schwierigkeit  auf  diesem  Gebiete.  Die  Kouzessions- 
bedingungen  dürfen  einerseits  den  Unternehmungsgeist  nicht 
unterbinden,  und  andererseits  muß  der  .Staatsverwaltung  ge- 
nügender Einfluß  gewahrt  wer  Jen,  um  dem  öffentlichen  Charakter 
der  BahnunternehmuDgen  Rechnung  zu  tragen  und  einer  will- 
kürlichen und  zu  weil  gehenden  Ausnutzung  der  durch  die 
Konzession  eingeräumten  Rechte,  welche  naturgemäß  bis  zu 
einem  gewissen  (trade  den  Charakter  der  Austchließlichkeit 
tragen,  vorzubeugen.  Daß  die*e  Ansgleirhit'ig  der  bei  Jenseitigen 
Standpunkte  in  dem  Kouxe<atioi»*ge«et/e  in  befriedigender 
Welse  gelungeu   ist,   beweist   d.u   respektable   Alter  unseres 
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Jubilars,  der  seine  Lebenskraft  bewahrt  hat,  obwohl  in  der 
Zwischenzeit,  die  aD  die  Wurzel  des  Konzeasionswesens 
rührende  Frage,  ob  der  Staats-  oder  Privatbabnbetrieb  vor- 
angehen ist,  Wandlungen  unterworfen  war.  Allerdings  hätte 
aber  da«  Konzesiionsgeaett  kaum  eine  so  lange  Daner  auf- 
zuweisen, wenn  dasselbe  nicht,  wie  erwähnt,  einerseits  Er- 
leichterungen Reiner  Bestimmungen  und  sonstige  Begünsti- 
gungen und  andererseits,  namentlich  im  Zusammenbange  mit 
finanziellen  Zugeständnissen,  auch  die  Möglichkeit  der  Auf- 
erlegung weiterer  Verpflichtungen  vorgesehen  hatte.  Hiedurch 
wurden  die  Grenzen  soweit  gezogen,  daß  Innerhalb  derselben 
den  besonderen  Verhältnissen  in  jedem  einzelnen  Falle  ent- 
sprechend Rechnung  getragen  werden  konnte. 

Im  Rahmen  des  Konzession  sgesetzes  konnten  hienach 
behufs  Förderung  des  Zustandekommens  neuer  volkswirtschaft- 
lich wichtiger  Linien  Zugeständnisse  finanzieller  Natur  als 
Eitragtgarantien,  Subventionen,  (  hernähme  von  Stamm-  oder 
Prioritätsaktien,  Gewährung  von  Steuerfreiheit  etc.  eingeiäunit 
und  so  das  Risiko  des  Unternehmens  wenigstens  teilweise  anf 
den  Staatsschatz  ttberwftlzt  werden. 

Wenn  dies  selbstverständlich  nur  mit  Rücksicht  auf  die 
durch  das  Unternehmen  zu  fördernden  öffentlichen  Interessen 
geschehen  konnte,  so  mußte  andererseits  auch  wieder  im 
Kähmen  des  Elsenbahnkouzessiousgeseizes  der  Staatsverwaltung 
eben  ans  demselben  Titel  ein  erhöhter  Einfluß  auf  die  Ge- 
batung  eingeräumt  und  mußten  die  Zugeständnisse  an  Be- 
dingungen geknüpft  werden,  welche  namentlich  hinsichtlich 
der  im  modernen  Wirtschaftsleben  zu  gi&ßter  Bedeutung  ge- 
langten Eisenbahutarlftragcn  die  öffentlichen  Interessen  ge- 
nügend wahren.  Das  nach  beiden  Richtaugen  Erforderliche  ist 
selbstverständlich  von  einem  Komplexe  der  verschiedensten 
Verhältnisse  abhängig,  welcher  in  jedem  einzelnen  Falle  eine 
besondere  Behandlung  erheischt,  so  daß  es  zweifellos  elue 
glückliche  Idee  der  Verfasser  des  Konzessiontgesetzea  war, 
in  demselben  die  Möglichkeit  einerseits  von  Zugeständnissen, 
andererseits  von  Verschärfungen  lediglich  anzudeuten,  die 
Durchfällt ung  jedoch  fallweisen  Erwägungen  nnd  Verhand- 
lungen zu  überlassen. 

Auch  daß  die,  wie  aus  den  Verhandlnngsakten  hervor- 
geht, damals  schon  erörterte  Möglichkeit,  das  Eisenbahnunter- 
nehmen noch  vor  Ablauf  der  Konzessionsdaner  gegen  Entgelt 
für  die  Staatsverwaltung  zu  erwerben,  nicht  bereits  im  Kon- 
zessionagesetze  geregelt  wurde,  kann  kaum  als  ein  Mangel 
diese«  Gesetze«  bezeichnet  werden,  da  auch  diesbezüglich  ver- 
schiedene Verhältnisse  maßgebend  sein  kennen,  die  besser  in 
den  einzelnen  Konzessionsurkunden,  als  in  einem  allgemeinen 
Gesetze  berücksichtigt  werden  können. 

Es  würd«  selbstverständlich  zu  weit  führen,  wenn  Ich 
es  unternehmen  wollte,  alle  die  Abweichungen  und  Ergänzungen, 
welche  teils  im  legislativen,  teils  im  administrativen  Wege 
während  der  Giltigkeitsdaner  des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes 
fallweise  fortgesetzt  worden,  auch  nur  andeutungsweise  zu 
besprechen.  Ich  will  mich  daher  nur  darauf  beschränken,  die 
wichtigsten  Ergänzungen  zu  erwähnen,  welche  in  Konzessionen 
der  letzten  Zeit  vorkommen,  weil  aus  ihnen  die  Richtung 
zu  erkennen  ist,  in  welcher  sich  an  der  Hand  der  gewonnenen 
Erfahrungen  nnd  der  modernen  Anschauungen  aber  die  Stellung 
der  Eisenhahnen  im  Wirtschaftsleben  das  Eiaeubahnkonzessions- 
wesen  in  der  Praxi»  entwickelt  hat. 

Es  ist  hiebei  naturgemäß  zwischen  Hauptbahnen 
und  den  in  den  letzten  Dezennien  zu  einem  hohen  Grade  der 
Ausgestaltung  gelangten  Bahnen  niederer  Ordnung  zu 
unterscheiden,  welche  anf  Grund  der  einschlägigen  gesetzlichen 
Bestimmungen  in  vielfach  anderer  Art  behandelt  worden  al« 
Hauptbahnen. 

Die  letzte  Konzession,  welche  für  eine  Hanptbahn  — 
im  Gegensätze  zu  Lokal-,  Klein-  und  Tertiärbahuun  —  erleilt 


wurde,  ist,  wenn  von  der  ganz  besondere  Verhllllnisse  auf- 
weisenden Wiener  Stadtbahu  abgesehen  wird,  die  neue  ver- 
jüngte Konzession  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn,  welche 
das  Datnm  vom  1.  Jänner  1886  trägt  nnd  hier  umso  mehr 
erwähnt  zu  werden  verdient,  als  der  Vergleich  zwischen  dein 
Inhalte  dieser  Konzession  und  den  zitierten  Bestimmungen 
des  Nordbahnprivilegltims  vom  Jahre  1836  gewiß  nicht  des 
Interesses  entbehrt.  Entsprechend  den  eigentümlichen  Verhält- 
nissen, welche  dar  Ablauf  der  ursprünglichen  Privlleginmsdauer 
\  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn,  nach  den  früher  erwähnten 
einschlägigen  Bestimmungen  mit  sich  brachte,  handelt  es  sich 
büi  dieser  Konzession,  welche  sich  übrigens  nur  zum  Teile  auf 
die  schon  bestandenen  Hauptbahnlinien,  znm  Teile  aber  auch 
auf  neue  Linien  bezieht,  allerdings  um  einen  Fall  tingulärer 
Natur,  der  kaum  ausnahmslos  als  Vorbildung  für  andere  Fälle 
angesehen  werden  kaun. 

Von  den  Abweichungen  bezw.  Ergänzungen  gegenüber 
den  Bestimmungen  des  Konzessionsgeselzes  wären  hervor- 
zuheben: 

Die  Verpflichtung  zur  Bevorzugung  der  inländischen 
Werke  bei  Beschaffung  der  Fahrbetriebsmlilel,  Schienen  und 
sonstigen  Bestandteile  und  Ansrüstung^egenstände  der  Bahn ; 
eine  Konzessionsdaner  von  f»5  Jahren,  der  Obergang  des 
Eigentums  an  dem  gesamten  den  Gegenstand  der  Konzession 
bildenden  Unternehmen  inklusive  des  beweglichen  nnd  unbe- 
wegliche» ZitgehOres  mit  Einschluß  des  Fahrparkes  und  der 
Vorräte  aller  Art  nach  Ablauf  dieser  Konzessionsdaner  an  den 
Staat,  wobei  jedoch  für  den  Fahrpark  der  im  Wege  einer  be- 
sonderen Vereinbarung  ermittelte  oder  unter  sinngemäßer  An- 
wendung der  Vorschriften  über  das  Exproprlationsverfabren 
festzustellende  Schätzungswert  zu  vergüten  ist;  ferner  Be- 
stimmungen über  die  Einlösung  des  den  Gegenstand  der 
Konzession  bildenden  Unternehmens  vor  Ablauf  der  Kou- 
zessionsdauer,  weltergehende  Bestimmungen  hinsichtlich  der 
Militärtransporte,  dann  der  Leistungen  für  die  Post-  und 
Telegraphenanstalt,  sowie  der  Freifahrt  für  dienstliche  Reisen 
von  Staatsbediensteten,  ferner  Bestimmungen  über  die  even- 
tuelle Einräumung  des  Peagerechtes  für  den  Durchzug« verkehr 
von  und  nach  den  Staatsbahnen  und  für  die  Mitbenutzung 
einzelner  Bahnanlagen  für  Zwecke  des  staatlichen  Eisenbahn- 
betriebes. 

Erhöhtes  Interesse  nehmen  noch  jene  Vorschriften,  in  An- 
spruch, welche  sich  anf  die  hälftige  Anteilnahme  des  Staates  an 
dem  den  Betrag  von  K  200  pro  Aktie  übersteigende  n  Reingewinne, 
sowie  anf  das  Tarifbeatimmnngsrecht  beziehen.  In  letzterer 
Hinsicht  ist  zu  unterscheiden,  zwischen  den  Vorschriften  für 
die  in  der  Konzession  eingehend  geregelte  Tarlßerang  im  all- 
gemeinen uud  für  den  Fall  der  Erzielnng  des  bezeichneten 
Reingewinnes.  , 

Was  das  Lokalbahnwesen  anbelangt,  insoweit  es 
der  Tätigkeit  Privater,  sowie  der  Länder  uud  Gemeinden 
seine  Ausgestaltung  verdankt,  so  beruht  dasselbe  bekanntlich 
auch  auf  dem  Eiseubahnkonzessionsgesetz. 

Neben  diesen  sind  aber  die  gesetzlichen  Bestimmungen 
maßgebend,  welche  der  Regierung  die  Befugnis  eimSuinen, 
spezielle  Zugeständnisse  für  den  Bau  nnd  Betrieb  von  Bahnen 
niederer  Ordnung  zu  gewähren. 

Das  einschlägige,  gegenwärtig  noch  mit  Giltlgkeit  bis 
Ende  des  laufenden  Jahres  in  Kratt  stehende  Gesetz  vom 
31.  Dezember  1894  über  Bahnen  niederer  Ordnung  unter- 
scheidet bekanntlich  zwischen  Lokalbahnen  und  Kleinbahnen 
(Tertiärbahnen)  nnd  bildet  die  Basis  für  die  diesen  Bahnen 
in  bezug  auf  die  Vorarbeiten,  den  Bau  und  die  Ausrüstung 
einzuräumenden  Erleichterungen,  sowie  für  die  Umgangnahme 
von  den  nach  der  Eisonbahnbetriebsordnung  angeordneten 
SicherheitRvorkehrungen  und  Verkohrsvorschriften,  insoweit 
eine  solcbo  Umgangnahme  mit  Rücksicht  anf  die  besonderen 
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Verkeim-  and  Betrietaverbältnis&c,  insbesondere,  die  fest- 
gesetzte ermäßigte  Fahrgeschwindigkeit  zulässig  erscheint. 

Die  einzuräumenden  Begünstigungen  besteben  unter 
anderem  in  der  Enthebung  Ton  der  Verpflichtung  in  betreff 
der  Beförderung  der  Post,  Einräumung  von  Gebühren,-Stempel- 
uud  Taxfreiheit,  Befreiung  von  der  Erwerb-  und  Einkommen- 
steuer, den  Cooponstetnpelgebüliren,  sowie  von  jeder  Denen 
Staatesteuer  auf  die  Dauer  von  25  Jabren.  Von  Seite  der 
Staatseisenbahnverwaltung  können  weitere  Erleichterungen  und 
Begünstigungen  gewählt  werden,  im  Falle  der  ('hernähme 
der  I<okalbabn  in  den  Staatsbetrieb,  sowie  für  die  Beförderung 
von  Bau-  und  Betriebsmaterialien  and  Fahrbetriebtmittel  zu 
den  Tarifsätzen  für  die  eigenen  Regiesendungen  der  8laats- 
eisenbahnverwaltung.  Auch  sind  Beitragslelstungen  znr  Kapital- 
beschaffung vorgeseljen,  nach  Maßgabe  der  dem  Staatsschatze 
infolge  der  Anlage  der  Lokalbahn  nachweisbar  erwachsenden 
Vorteile. 

Klei ii bahnen  (Tertiftrbabnen),  worunter  für  den  öffent- 
lichen Verkehr  bestimmte  Lokalbahnen  zu  verstehen  sind, 
welche  für  den  allgemeinen  Verkehr  von  geringer  Bedeutung 
sind,  insbesondere  jene,  welche  hauptsächlich  den  örtlichen 
Verkehr  in  einer  Gemeinde  oder  zwischen  benachbarten  Ge- 
meinden vermitteln,  sowie  alle  Bahnen,  welche  nicht  mit 
Dampf  betrieben  werden,  können  noch  weitere  Erleichterungen 
und  Begünstigungen  erlangen,  unter  denen  besonders  auf  den 
Verzicht  auf  das  im  Konzesaionsgesetze  normierte  Belmfalls- 
recht zu  verweisen  ist. 

Sehr  groß  ist  bekanntlich  die  Zahl  der  Lokal-  und 
Kleinbahnen,  welche  im  letzten  Dezennium  durch  Einräumung 
von  Begünstigungen  nach  dem  zitierten  Gesetze  und  früher 
schon  auf  Grand  der  vorausgegangenen  einschlagigen  Gesetze 
jedoch  Immer  im  Rahmen  des  Eltenbahnkonzeaeionsgeaetzes 
vom  Jahre  1864  zustande  gekommen  sind. 

Wir  sehen  demnach,  daß  sich  im  Laufe  eines  hnlben 
Jabrbundertes  zwar  nicht  wenige  Veränderungen  und  Aus- 
gestaltungen, beeinflußt  durch  das  praktische  Leben  gegen- 
über den  positiven  Anordnungen  des  Konzessionsgesetzes 
ergeben  haben,  daß  sich  dieees  aber  dennoch  als  brauchbare 
Grundlage  bewahrte,  und  zwar  namentlich  dadurch,  daß  es 
genflgeude  Elastizität  besitzt,  um  Anwendung  zu  finden  auf 
die  verschiedenen  Verhaltnisse,  welche  sieh  erst  während 
seines  Bestandes  herausgebildet  haben  und  vor  60  Jahren 
wohl  schon  geahnt,  aber  kaum  in  ihrer  Bedeutung  und  ihren 
Eigentümlichkeiten  voll  und  ganz  erkannt  werden  konnten. 

Es  kann  wohl  rückhaltlos  anerkaunt  werden,  daß  gerade 
in  dieser  Dehnbarkeit  der  Bestimmungen  des  Eisenbahn- 
konzessionsgesetzes, in  der  durch  dasselbe  geschaffenen  Mög- 
lichkeit, den  durch  die  weitere  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens hervorgerufenen  Fortschritten  stetig  Rechnung  zu 
tragen,  bei  der  Aufstellung  der  Konzessionsbestimmang  zu 
individaalisiereu,  ein  besonderer  Vorzug  zu  erblicken  ist, 
welcher  das  beste  Zengnis  ftir  den  slaatsmänniscben  Blick 
der  Verfasser  des  Gesetzes  abgibt,  nnd  beweist,  daß  diese 
offenen  Auges  die  Bedürfnisse  der  Volkswirtschaft,  die  Be- 
deutung des  Eisenbahnwesens  neblig  erlaßt  nud  seiner 
zweckmäßigen  Entwicklung  vorgearbeitet  haben. 

Ich  glaube  daher  berechtigt  zu  sein,  meinen  Vortrag 
atuklingen  zu  lassen  in  eine  warme  Huldigung  für  unsere 
Vorfahren,  welche  unter  dem  Zeichen  des  geflügelten  Bades 
mit  der  Lösung  der  eisenbabnpolllischeu  und  aminislrativen 
Fragen  betraut  waren  uud  so  einerseits  die  Grundlagen  für 
die  Arbeiten  der  EUenbahntechniker  schufen  und  andererseits 
Band  in  Band  mit  dienen  dem  österreichischen  Eisenbahn- 
wesen Form  und  Gestaltune  verliehen. 

Vnr  wenigen  Monaten  hatten  wir  Gelegenheit,  ein 
andeirs  '  0  jährige»  .Inl  ililiim  festlich  zu  begehen,  i.Jlmlkh 
jenes  der  Vollendung  der  Semmel  ingbahn. 


In  warmherziger  Weise  wurden  hiebet  die  weit  über 
die  Grenzen  Österreichs  hinaus  gewürdigten  außerordentlichen 
Verdienste  gefeiert,  welche  sich  die  Bau-  und  Maschinen- 
techniker, an  ihrer  Spitze  der  geniale  Ghega,  um  die  Ent- 
wicklung des  Elsenbabnbanes  nicht  nur  in  Österreich,  sondern 
in  der  ganzen  Welt  mit  der  ersten  Übersehiennng  der  Alpen 
erworben  haben.  Möge  es  mir  gestattet  sein,  an  dieser  Stelle 
anch  ein  Lorbeerreis  zu  Ehren  jener  Männer  niederzulegen, 
welche  auf  Grund  staatsm&nnischer  und  volkswirtschaftlicher 
Erwägungen  das  Tätigkeitsfehl  für  diese  hervorragende  Arbeil 
der  Techniker  geschaffen  haben. 

Daß  Baron  Kübek  in  dem  großzügigen  ßaaprogramme 
vom  Jahre  1841  die  Verbindung  von  Wien  und  Tri  est  auf- 
nahm und  so  ungeachtet  der  offenkundigen  großen  Schwierig- 
keiten und  dadurch  bedingten  namhaften  Kosten  der  Ver- 
bindung zwischen  dem  Zentrum  des  Reiches  und  dem  Adria- 
tischen  Hafen  eine  solche  Bedeutung  zuerkannte,  daß  volks- 
wirtschaftliche Erwägungen  jene  fiskalische  Natur  überwogen, 
zeugt  zweifellos  für  den  staatamanniechen  Blick  dieses  Mannes 
und  für  die  richtige  Voraussicht  des  Siegeslaufes,  welchen  das 
Dampfroß  damals  erst  begonnen  hatte. 

Ebenso  mnß  ehrend  jener  Männer  gedacht  werden, 
welche  In  kommerzieller  nnd  verkehrspolitischer  Hinsicht  anf 
die  Bestimmung  der  Trasse  tür  die  Verbindung  zwischen 
Wien  und  Triest  Einfloß  zu  nehmen  und  die  Wahl  zwischen 
den  vorgelegenen  Alternativprojekten  zu  treffen  hatten,  wobei 
Entscheidungen  von  tiefeinschneidender  finanzieller  Tragwette 
gelfillt  wurden,  deren  Berechtigung  sich  erst  In  späterer  Zeit 
in  ihrer  ganzen  Bedeutung  erwiesen  hat. 

Wenn  ich  mir  diese  Bemerkung  zu  dem  stattgehabten 
Jubiläum  der  Semmerlngbahn,  im  Zusammenhange  mit  der  Wür- 
digung der  Verdienste  der  Verfasser  des  Eisenbahnkonzessions- 
gesetze« gestatte,  so  glaube  ich  gerade  in  unserem  Voreins, 
In  dem  Angehörige  alier  Dienstzweige  der  Eisenbahn  in 
schöner  Harmonie  sich  zusammenfinden,  hiezo  volle  Zustimmung 
zu  erlangen,  da  wir  uns  alle  bewußt  sind,  daß  in  dem  großen 
vielgestaltigen  Organismus  der  Eisenbahnen  mit  seinen  mannig- 
fachen Anforderungen  an  die  Intelligenz,  das  Wisseu  nnd  die 
aufopferungsvolle  Tätigkeit  seiner  Angehörigen  dauernde  Er- 
folge nur  erzielt  worden  können:   „Mit  vereinten  Kräften*. 


Kranken-  und  Unfallversicherung  bei  den 
Eisenbahnen.*) 

IV. 

Rechenschaftsbericht  des  Ausschusses  der  Kranken- 
kasse fOr  Bedienstete  und  Arbeiter  des  österreichischen 
Netzes  der  k.  k.  priv.  8iidbahn>Gesellsch»f t  fiir 
das  Jahr  1903. 

A.  Finanzieller  Teil 

Im  Berichtsjahre  betrugen  die  E  I  n- 

nahmen  K  703.096-13 

(hievon  Zinsen  uud  Kursgewinn  K  45.767*61) 

Die  Ausgaben  „    676.403  30 

(hievon  Verwaltungskosten  K  1627  52), 
so  daß  sich  ein  Zuwachs  des  Reserve- 
fonds von   K  26.692-83 

am  Ende  des  Jahres  1903  ergab. 

Die  ordentlichen  Betriebsein- 
nahmen, das  sind  die  2-,  bezw.  3'-/uper- 
zentigen")  Beitrage  der  Kasseninitglieder 

»)  Siebe  Nr.  au  vom  SO.  Oktober  1.  J. 

Die  'M/rigiD  beitrage  der  Mitglieder  betrogen  im  Jabre  1903 
K  b]  17-17  (»fegen  K  3318  30  im  Jahre  lHO-.'). 
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iL  des  l%igen  Beitrag«  der  Gesell- 
schaft beliefeu  sieb  auf  die  Summe  von    K    656.866  79 
Die  Ausgaben  für  wirkliche  Kassen- 

leistungeu  auf   674.875  78 

ku  daß  eich  einerseits  naen  Abschlag  der 
sonstigen  Einnahmen  (Widmungen)  von 
K  461-73  nebst  dem  der  Zinsen  nnd  de» 
Kursgewinnes,  anderseits  nach  Abzog  der 
oben  angeführten  Verwaltungsauslagen  ( Er- 
sätze für  Lohnentgang  sowie  Reisediäten 
an  die  gewählten  Ausschußmitglieder  cte.) 
als  reiner  Gebarungsabgqng  der 

Betrag  ergibt  von  K      18.008  '.»9 

Das  Vermögen  des  Reservefunds 

betrug  Ende  1903  „  1,046  374  49 

„     1902  „  1,019.68166 

erfuhr  daher  die  bereits  oben  berechnete  Ver- 
mehrung nm  K     26.092  83 

Bezüglich  der  Nachweisung  der  einzelnen  Aasgaben  ist  zu 
bemerken,  daß  die  Kosten  der  .chirurgischen  Mittel"  besonders 
angeführt  »lud,  ferner  daß  die  Entbindungskosten- 
beiträge  (von  K  39.360)  sowie  die  Bargeldante  r- 
stlltzungen  (von  K  44.780"29)  eine  namhafte  Höhe  er- 
reichten. 

Das  Erfordernis  der  Uber  das  g  e- 
k  e  t  z  I  i  c  h  e  (Mindest)- A  n  s  in  a  ß  hinaus- 
gehenden Kassenleistnngen  („Mehrlei- 
stung o  na),  welche  diese  Krankenkasse 
seit  der  im  Jahre  1889  vorgenommenen 
Statutenänderung  bestreitet,  erreichte  im 
Jahre  1903  fast  ein  Viertel  der  Gesamt- 
ausgaben (=  24-8,,,'„),  d.  i.  die  Summe 
von  K  167.72728 

Von  dieser  entfielen  auf 

Mitglieder : 

1 .  Für  Krankengeld 

a)  infolge  Ausdehnung  seiner  Bezog*- 
dauor  auf  40  Wochen  bezw.  auf  ein 

Jahr  K  6105114 

(in  366  Killen  mit  42.069  Krankheitatagen) ; 

b)  infolge  Zahlung  von  Krankengeld  auch 

während  der  Spitalsverpflegung .  .  „  12.02107 
(In  619  Fällen,  zusammen  985  Fälle)  mit    K      73.072  21 

2.  für  Beerdigungskosten 

a)  infolge  Festsetzung  des  Mindestbetrages 
von  K  60  und  Erhöhung  auf  das  25facbe 
dea  Taglohnea; 

b)  infolge  Wiedereinführung  der  Zertifikate 
für  die  ausgeschiedenen  Mitglieder, 
welche  mindestens  15  Jahre  ununter- 
brochen der  Kasse  angehörten  (Beitrag 
dann  bloß  K  60  L325  Fällej)  zusammen 

mit  „      10  515-38 

3.  für  außerordentliche  Bargeld- 
unter Stützungen 

«)  K  20.495  in  744  Füllen  infolge  Er- 
krankungen 
von  Mitglie- 
dern ; 

h)  „  2.S95  „  90  „  and. Hinter- 
bliebenen v. 
Mitgliedern 

[zusammen  in  834  Fällen  mit)  .    .    .     „      23.390  — 

K  106.977-59 


Angehörige: 

1.  Für  EntbindungskoBten: 
(Nach  §  16,  Aba.  27  d.  Statuts 
gebührt  jedem  Mitgliede  bei 
Entbindung  der  Ehegattin 
im  Falle  mindestens  ein- 
jähriger Mitgliedschaft  ein 
Beitrag  von  K  12  für  jedes 
geborene  Kind)  in  3280 
Fällen  mit  K  39.360  — 

1.  für  außergewöhnliche  Bar- 
geldunterstützungen 
infolge  Erkrankung  von  Fa- 
milienangehörigen   (in  809 

Fällen)  „  21.389-69    K  60.749-69 

Diese  Mehrleistungen  be- 
trugen daher  f  lir  M  i  t  gl  iu- 
der  samt  Angehörigen 

in  ganzen   K     167.727  28 

B.  8Utlsttaoh«r  Ttil. 

Im  Jahre  1903  zählte  der  durchschnittliche  Mit- 
gliederstand 

25.282  männliche  und  i  tl„        ....  ..  , 

*"*      ....  ,  \  zusammen  2o.9G2  Mitglieder, 

620  weibliche 

und  zwar  bei  einer  Gesamtbeschäftigungsdauer  vun  7,307.449 
Arbellatagen. 

Die  Zahl  der  Krankheitsfälle  dienstunfähigen 
Mitglieder  betrug  einschließlich  der  Entbindungen  24.693  mit 
300.099  bezahlten  Krankheit  s-(bezw.  Wöchnerinnen-) 
Tagen  und  463.151  Tagen,  welche  überhaupt  vorgekommen 
sind.  Gegenüber  dem  Vorjahre  verminderte  sich  die  Zahl  der 
Mitglieder  uro  166,  die  der  Kratikheitatage  jedoch  um  17.455. 

Auf  100  Arbeitstage  entfielen  im  Berichtsjahre 
6*34  Krankheitstage ; 

auf  ein  Mitglied  entfielen  im  Durchschnitt  17*88  Krank- 
heitstage nnd 

auf  die  Dauer  eines  Krankheitsfalles  kamen 
im  Durchschnitt  18  35  Krankheitstage. 

Die  Zahl  der  Todesfälle  belief  sich  auf  209,  das 
sind  0*807%  des  durchschnittlichen  MltgliedersUudes ;  von 
diesen  beträfet!  nur  drei  Fälle  (=  0-48"/0)  die  weiblichen  Mit- 
glieder. 

Im  Jahre  1903  wurden  148  Beamte  von  der  Versiehe- 
rungspflicht  befreit,  so  daß  der  .Stand  der  befreiten  Beamten 
Ende  1903  1841  betrug. 

Der  ärztliche  Dienst,  zu  deasen  Kosten  (ein- 
schließlich jener  für  die  Kiankonkontrolle)  im  Betrage  von 
K  102.946-41  die  S  ü  d  b  ah  nges  e  1 1 1  c  h  a  f  t  etwa  ein 
Viertel**),  das  sind  K  25.538  25  beitrug,  wurde  im  Jahr« 
1903  von  87  Balmarzten  versehen,  deren  Jahrespauschalien 
sich  innerhalb  der  Grenzen  von  K  120  bis  3960  bewegen. 

Die  Leitung  dieses  Dienstzweiges  wird  durch  einen 
definitiv  augestellten  Chefarzt,  welcher  Beamter  der 
k.  k.  priv.  Südbahii-Gesellsebaft  Ist,  besorgt. 

Die  Heilmittel  für  die  Kasseniultglieder  wurden  aus 
191  Apotheken  bezogen,  von  denen  153  Nachllissu  gewährten. 

Krankenpflege  wurde  von  Mitgliedern  auch  in  52  Spi- 
tälern In  Anspruch  genommen  und  von  solchen  39  Bad  e- 
a  u  stalten  besucht. 


•)  Kaiser  Ferdinands  Nordbabn 
Oesellechaft  60°/,,  k.  k.  österr.  ~ 


t3*>|0,  Staats-K's^iibalni. 
30%. 
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V. 

Herlinangsubschluft  und  Verrubgeiisnaihweis  der 
Krankenkasse  für  die  Bediensteten  der  k.  k.  priv. 
iisterr.  Nordwest-  und  8 fid •  No rd deutschen 
Verb  in  du  n  fr  »bahn  bezüglich  der  Gebarungszeit 
vom  1.  Jänner  bis  81.  Dezember  190». 

A  Finanzieller  T«U 

Im   Berichtsjahre  betrugen  die  Ein 

n  a  b  tu  o  ii  K    391.570  48 

Ihievon  Zinsen  n.  Kursgewinn  K  30.7  32'6» 
I    und  Strafgelder    .    .    .    „        36  65 

DioAuagabou     .    .    .    .    .    .     „  353.157jl7 

| hie von  Verwaltungsauslagen,  Abschreibung! 
i    vom  Inventar«  etc.    .    .    .  K  5b(M)-73f 

»o  daß  «ich  Ende  1 903  ein  Z  u  w  a  c  Ii  » 

des  Reservefonds  von  K  38.41301 

ergab. 

Die  ordentlichen  Betri  eb  sei  li- 
tt a  h  m  e  n,  das  sind  die  laufenden  2-  bezw. 
3° '„Igen  ***)  Beitrage  der  Kauenmitgliedor 
nebst  denen  der  Gesellschaften  erreichten 
die  Summe  von  K    360.801  15 

Die  Ausgaben  für  wirkliche 

Kassenlelstungen  »  347.356-74 

su  daß  sich  einerseits  nach  Abschlag  der 
au  Oerordentlichen  Einnahmen  samt  Zinsen 
u.  Kursgewinn  im  Betrage  von  K  30.769*33, 
anderseits  nach  Abzug  der  oben  ange- 
führten Verwaltungsanslagen  u.  s.  w.  als 
reiner  GebarungaüberschuD  der 
Betrag  ergibt  von  K      13.444  41 

l>as  Vermögen  de»  Reserve  fouds 

beüug  Endo  1903  „  075.304*41 

Ende  1902   „  636.891*40 

vermehrte  sieb  somit  um  den  sravor  ausge- 
wiesenen Betrag  von  K  38.413*0) 

Unter  den  uiuzolneu  Ausgabenpost en 
sind  besonders  hervorzuheben: 

1.  die  BadeknrkoBten  in  der  Höhe  von     .  22.808*66 

2.  „  Barunterstützungen  in  der  Höbe 

von     8.795  — 

3.  die   Kosten  der  Ferienkolonie  und 
Wcihiiachtsbeteiluug  in  der  Hilhe  von     „        .1. 191*56 

zusammen.    .    K  36.795*32 
Das  Gesamterfordernis  der  über  das  ge- 
setzliche Ausmaß  (Mindestmaß)  hinausgehen- 
den Kassenleistungen  (.Mehrleistungen") 
belief  sich  auf  die  Summe  von .    .    .    .    K    134.048'  — 

fast  38%  der  Gesamtausgaben,  wobei  die  Ärztekosten,  welche 
ant  die  Krankheilsdauer  über  die  ersten  zwanzig  Wochen  so- 
wie auf  den  Zuschuß  zu  den  auf  Orund  des  zwanzigfachen 
Tagesverdienstes  berechneten  Beerdignngskostenbeiträgen  ent- 
fallen, in  dieser  Summe  nicht  inbegriffen  sind,  da  sio  in  dem 
Kechiinngnabsclilussc  nicht  besonders  ausgewiesen  wurden.  (Der 
Beerdigungskostenbeitrag  wird  tür  die  I.  und  II.  (juurtiergeld- 
klasse  im  gesetzlichen  HijcbstausmaBe  von  K  100 
mit  K  8»>  bemessen.) 

Vnii  den  Mehrleistungen  wurden  bezahlt  für 


Mitglieder: 
|.  Krankengeld  über  die 
statutenmäßige  (Mindest) 
Dauer  von  zwanzig  Wochen  K  20.190*44 

2.  Badekur k ost en(Teplitz, 
Karlsbad,  Pistyaii  etc.,  181 
Patienten)  ,17.512.55 

(hie von  K  1526  für  Kurkosten- 
beiträge.) 

3.  Barnnterstiitzungen 
bei  erwiesener,  durch  Krank- 
heiten hervorgerufener  Not- 
lage In  236  Fallen  .    .    .  ,  8.79V- 

Zusammen  .  K 


46.497-99 


**•)  Di«  3','rjgen  Beitrage  der  Miiuüedrr  betrugeu  K  r.SfSii.'i 
(Toll*  Kmxalilungt'U  von  Beatui 

triive  der  «;.N.,IUL.liafteq  betn>g-n  K  1:51-1  (für  Mitglie  1er,  deren 
Arbeitsverdienst  Dicht  iu  UM  besteht) 


All  gehörige: 

1.  Arztekost eu  (54*20", „ 
der  Gesamtesten  der  arzt- 
lichen Behandlung)    .    .    .  K  33.648*38 

2  Medikamente  nnd  Heil- 
mittel   (etwa   51%  der 

Kosten  dieees  Kapitals)  .    .  ,  10.988.51 

3  Spitals-  nnd  Trans- 
portkosten  „  2.425*45 

4.  Badekurkosten  (55  Pa- 
tieuten,  etwa  25%  der  be- 
züglichen Gesamtkosten)    .  „    5.296  11 

5.  F  e  r  i  c  n  k  o  1  o  n  i  e  Falgen- 

dorf  „  4.891-56 

C.  Weihnachtsbeteilnng  ,      300—    K  *7.550*01 

Hiezu  ist  noch  zu  bemerken,  daß  dir  zu  Kurzwecken 
für  1903  in  Anspruch  genommene  Kredit  ausschließlich  zur 
Unterbringung  von  Kasse nmitglledern  und  deren  Angehörigen 
verwendet  wurde,  wahrend  die  Barunterstiitzungen 
und  Kurkostenbeiträge  nur  Kassenmitgliedern  gewährt 
wurden. 

Die  höchste  Barnnterstutznng  betrug  .  .  K  150 
die       „      Kurkostenbeitrag      „  .  „  80 

(im  Jahre  1902  K  100  bezw.  120). 

Im  ganzen  erfuhren  die  Ausgaben  für  die  Mehrleistungen 
im  Berichtsjahre  eine  namhafte  Steigerung,  insbesondere  be- 
züglich der  Angehörigen. 

B.  Statt atlsoh er  Teil. 

Der  durchschnittliche  Mitgliederstand  betrug  monatlich 
1 4  533  und  weist,  wie  bei  den  bisher  angeführten  Eisenbahn- 
Betrlebskrankenkasaen  eine  geringe  Verminderung  dem  Vor- 
jahr« gegenüber  auf. 

Der  Stand  vom  31.  Dezember  1903  belief  sieb  auf 
14.139,  die  Anzahl  der  geleisteten  Arbeitstage  auf  4,837.422. 

Wir  müssen  uns  bloß  auf  diese  dürftigen  statistischen 
Daten  beschränken,  da  der  Jahresbericht,  d.  h.  der  Rechnungs- 
abschluß der  österr.  Nurdwcstbahn  etc.  bedauerlicherweise  keine 
weitereu  ausweist. 

CHRONIK. 

Transporteinnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
KtaaUbahnen  im  Oktober  1904. 

I.  Eigene  und  vom  Staate  für  eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen. 
Betriebslänge  8709  km. 

Im  Monate  Oktober  1904  sind  4,018.500  Personen  und 
3,489.600  f  Güter  befördert  und  hiefiir  5,329.200,  bezw. 
17,755,200,  zusammen  23,084  300  K  (—  K  143.944  gegen 
19i i3)  eingenommen  worden. 

Nach  der  provisorischen  Ermittlung  betrugen  im  Monate 
Oktober  1901  die  Transporteinnahmen  der  westlichen  Staats- 
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bahnen  ans  dem  Personenverkehr«  K  .1,700.300  (3,084-300 
Rei»ende),  «tu  dem  Güterverkehr«  K  12,841.500  (2,828.600  /), 
jene  des  östlichen  Staatsbahnnetzes  ans  dem  Personenverkehr« 
K  1,628.800  (934.200  Reisende),  au»  dem  Güterverkehre 
K  4,913.700  (661.100  t). 

Das  Gesamtergebnis  de«  Berichtsmonate  zeigt  gegenüber 
der  definitiven  Einnahme  des  Monats  Oktober  v.  J.  im  Peraonen- 
verkebre eine  Zunahme  nm  K  133.709(4-  198.500  Reisende), 
im  Gttterverkehre  dagegen  einen  Auafall  von  K  277. 653 
(—  1 9.000  t). 

Die  Mehreinnahme  aus  der  Personenbeförderung  betragt  bei 
dem  westlichen  Staatsbahn  neu*  K  59.783  (+  117.000  Reisende) 
bei  den  östlichen  Staatebahnen  K  73.926  (4-  81.500  Reisende) 

Im  Gttterverkehre  blieb  die  Einnahme  der  westlichen 
Staatabahnen  nm  K  416.324  (—  66.500/),  hinter  jener  des 
Vergleichsmonats  im  Vorjahre  zurück,  während  die  ostlichen 
Staatabahnen  eine  Mehreinnahme  von  K  138.671  (4-  47.500  I) 
erzielten. 

Die  Mehreinnahmen  des  Personenverkehres  beider  Staats- 
babnnetxe  ist  zum  größten  Teile  darin  begründet,  daß  der 
Monat  Oktober  I.  J.  nm  einen  Sonnlag  mehr  zahlte  als  der 
Vergleichsmonat  dea  Vorjahres.  Auf  den  östlichen  Staatabahnen 
wurde  die  Einnahme  ans  der  Personenbeförderung  außerdem 
auch  durch  einige  festliche  Anlässe  begünstigt. 

Infolge  der  schwachen  RUbenerntfi  und  des  späteren 
Beginnes  der  Zuckerkauipagne  im  heurigen  Jahre  blieben  die 
Verfrachtungen  von  Zuckerrüben  auf  den  westlichen  Staate- 
bahnen hinter  jenen  des  Vorjahres  zurück,  worin  der  Aus- 
fall in  den  Einnahmen  des  Gttterverkehres  dieses  Staatabahn- 
netzes  seine  hauptsächlichste  Begründung  findet.  Auch  der 
Kohlenversand  znr  Elbe  erreichte  im  Berichtsmonate  noch 
nicht  die  erwartete  Entwicklung. 

Auf  den  Östlichen  Staatabahnen  erwuchs  die  ausge- 
wiesene Mehreinnahme  zumeist  durch  die  stärkere  Beförderung 
von  Eiern,  Obst  und  Petroleum,  dann  von  Getreide  im  Durch- 
zugsverkehro  und  von  Schnittholz  im  Verkehre  nach  dem 
Auslande. 

II.  Wiener  Stadlbahn. 
Betriebslange  38  km. 

Im  selben  Monate  wurden  auf  der  Wiener  Stadlbahn 
2,356.300  Personen  und  52.000  i  Güter  befördert  und  biefttr 
319.300,  bezw.  70.400,  zusammen  K  389.700  (—  3686  K  gegen 
1903)  eingenommen. 

Mach  der  provisorischen  Ermittlung  blieb  die  Einnahme 
der  Wiener  Stadtbahn  im  Monate  Oktober  1.  J.  hinsichtlich 
des  Personenverkehr»  nm  K  6937  (—  28.600  Reisende)  zu- 
zlick,  wahrend  sich  im  Gttterverkehre  eine  Mehreinnahme  von 
•  K  3251  (+  3500  l)  ergab. 

In  der  Geaamteinnabme  vom  1.  Janner  bis  31.  Oktober 
1.  J.  ergibt  sich  gegenüber  dem  definitiven  Ergebnisse  der- 
selben Periode  des  Vorjahres  im  Personenverkehre  ein  Aus- 
fall von  K  271.757  (—  972.100  Reisende),  im  Gttterver- 
kehre eine  Steigerung  nm  K  54.895  (4-  120.300  t). 

Verkehr  auf  den  deutschen  Wasserstraßen.  Wie 

dem  ersten  „Vierteljahreahefte  zur  Statistik  des  Deutschen 
Reiches"  vom  Jahre  1904  zu  entnehmen  ist,  gestaltete  sich 
der  Schiffsverkehr  im  Jahre  1902  auf  den  deutschen  Wasser- 
straßen  an   den    wichtigsten    Punkten    folgendermaßen:  In 
Breslau   erreichte   der  Geaamtgüterverkehr   eine  Höhe  von 
2.263.000  t  gegen  2,043.000  t  Im  Vorjahre.    In  Hamburg 
ging  der  Güterverkehr  zu  Berg  von  2,904.000  t  auf  2,776.000  t  j 
zurück,    wahrend    er   im  Talverkehre   von  2,338.000  I  auf  ; 
2,395.000  t  stieg.    Bei  Schandau-Zollgrenze  stellten  sich  die  : 
Ausfuhr-  wie  Einfuhrmengen  geringer  als  im  Vorjahre.    Die  i 
«rsteren  beliefen  sich  auf  383.000  /  gegen  465.000  f,  die  | 
letzteren  auf  2,549.000  t  gegen  2,5lj4.O<>0  t  in  1901.    Die  | 


Zufuhr  nach  Berlin  zu  Berg  stieg  von  2,875.000  t  auf 
3,067.000  t,  zu  Tal  von  1,733.000  t  auf  2,295.000  (. 
An  der  holländischen  Zollgrenze  zu  Emmerich  hat  anch  im 
laufenden  Jahre  die  Ausfuhr  wieder  zugenommen  (von 
4,618.000  t  auf  6,944.000  l),  wahrend  die  Einfuhr  nach 
fortgesetzter  Steigerung  in  den  letzten  Jahren  von  8,514.000  t 
auf  8,170.000  f  zurückging.  In  Ruhrort  hat  der  Abgang  zu 
Tal  eine  Zunahme  von  2,161.000  <  auf  2,487.000  t,  der  Ab- 
gang zu  Berg  dagegen  eine  Abnahme  von  3,039.000  t  auf 
2,540.000  t  aufzuweisen.  In  Mannheim  ist  der  Verkehr  auf 
dem  Rbein  im  Jahre  1902  nicht  nuerheblich  zurückgegangen: 
es  kamen  daselbst  au  Tal  an  3,450.000  t  (im  Vorjahre 
3,781.000  0  und  zu  Berg  237.O00  I,  gegenüber  202-000  t 
im  Jahre  1901.  Recht  bedeutend  hat  sich  im  Lanfe  der 
letzten  Jahre  der  Verkehr  In  dem  Mannheim  gegenüber- 
liegenden Lndwigsbafen  entwickelt.  Daseins»  kamen  1902 
1,149  000*  Güter  zu  Berg  an  (1901:  1,401.000  t),  wahrend 
433.000  l  (1901:  320.000  f)  zu  Tal  abgingen.  Der  Floß- 
verkebr  ist  bei  den  vorstehenden  Angaben  nicht  berück- 
sichtigt. 

Betriebsergebnisse  der  Bukowinaer  Lokalbahnen 
im  Jahre  1903.  Bei  der  am  20.  Juni  d.  J.  stattgefnndeiien 
XIX.  ordentlichen  Generalversammlung  der  Aktionäre  waren 
30.310  Aktien  mit  1211  Stimmen  vertreten. 

Die  Generalversammlung  hat  nach  Genehmigung  des 
Berichtes  und  des  Rechnungsabschlusses  pro  1903  dem  Ver- 
waltungarate  das  Absolntorium  einstimmig  erteilt  und  beschlossen, 
ans  dem  gesellschaftlichen  Reingewinn  per  K  1,143.407-- 
»owohl  den  Prioritäts-Aktien,  als  auch  den  Stamm-Aktien 
I.  und  II.  Emission  eine  Dividende  von  6  %  ( —  K  24)  ab 
1.  Juli  1904  auszubezahlen  und  den,  nach  Abzug  der  statuten- 
mäßigen Dotationen  und  Reservierungen  verbleibenden  Betrag 
von  K  159.825  —,  wovon  auf  die  Prioritätsaktien  K  93  257'—, 
auf  die  Stammaktien  I.  Emission  K  45.096-—  und  auf  die 
Stammaktien  II.  Emissien  K  21.472  —  entfallen,  auf  neue 
Rechnung  vorzutragen. 

Die  Betriebslänge  der  gesellschaftlichen  Lokalbahnlinien 
betrug  Ende  1903  180  456  km,  jene  der  gesellschaftlichen 
Schleppbabnen  29*269  km,  der  Industriegeleise  1  '400  km, 
zusammen  211  124  km. 

Die  Gesamteinnahmen  ans  dem  Betriebe  sämtlicher 
Linien  betrugen  nach  Abzug  der  Refaktien,  Porto-  und  Trans- 
portschaden-Vergütungen im  Jahre  1903  K  2,476.736  26. 

Die  Geaamt-Betriebsausgaben  betrugen  im  genannten 
Jahre  K  1,020  492  36. 

Die  Gesamtansgaben  betrugen  bei  allen  Linien  zusammen 
412  V. 

Es  resultiert  demnach  für  das  Berichtsjahr  znaammen 
ein  Betriebsüberscbuß  von  K  1,456.237-90. 

Anf  sämtlichen  Linien  der  Gesellschaft  wurden  im 
Berichtsjahre  zusammen  336. 476  Peisonen,  wofür  K  344.389  7(1 
und  446  t  Gepäck,  wofür  K  6705  82  eingenommen  wurden, 
befördert.  Die  Gesamt  -  Gutorbuwegung  umfaßte  1603  / 
Eilgut,  bezw.  565.973  t  Frachtgut,  wofür  K  36.702  68,  bezw. 
K  2,018.712  56  erzielt  wurden. 

K  70.225  44. 

Die  Betriebsausgaben  verteilen  eich  auf  die  verschiedenen 
Dienstzweige  wie  folgt: 

a)  Zentraldienst  der  Staatsbahn-Direktlon  in  Stanislau 
K  61.900  —;  6)  Bahnaufsicht  und  Bahnet  hallung  K  302.582-<)t>: 
e)  Verkehrs-  und  kommerzieller  Dienst  K  216.818-55;  <f)  Zug- 
förderung»- nnd  Werkstättendienst  K  202.491  74. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  waren  per 
Betriebskilometer  im  Jahre  1903  K  1631  22. 

Die  kilotiietrischen  Einnahmen  aus  dein  Eilgut-,  be*w. 
Frachtenverkehr  betrugen  K  173  84,  bezw.  9561-74. 
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Der  Wert  der  am  Schlüsse  des  Berichtsjahren  ver- 
bliebenen Materialien  und  Inventargegenstande  der  liesellscbaft 
(in  Verwaltung  der  k.  k.  Staatsbahnen  befindlich)  bclief  »ich 
auf  K  815.052  54. 

Der  Fuhrpark  der  gesellschaftlichen  Duhnen  ist  im 
Berichtsjahre  nuverändert  geblieben  nnd  bestand  am  Ende  1903 
aus  1.1  Lokomotiven,  B  Schlepptendern  und  1  Personenwagen. 
Die  für  den  Verkehr  nötigen  Personen-  nnd  Güterwageu  etc. 
werden  nach  Bedarf  von  der  hetriebfuhreiideti  Bahnverwallmig 
beigestellt. 

Betriebsergebnisse  der  k.  k.  priv.  Eisenbahn 
Wien  — Aspang  im  Jahre  1903.  Die  Babubetriebseinnahnien 
betrugen  im  Berichtsjahre  K  1  ,941  .128-63  (gegen  K  1,91 1 .476  87 
i<n  Jahre  1902),  die  vetschiedenen  Hinnahmen  K  28, 107-92 
(K  2I>.889'03),  die  Gesamteinnahmen  belaufen  »ich  daher 
anf  K  1,973. 63i;\15  (-'■  K  3.V270T.5).  Die  Bahnbetiiehs- 
atisgaben  betrugen  ^  1,252.956-85  <K  1,308.744-5«),  die 
Zilien  K  38.422  90,  die  vierte  Abachrelbutigsquote  tür  die 
Aulngekosten  des  Schleppgeleises  in  Guutramsdorf— Kaiserau 
K  1 000' — ,  di«  Verzinsung  und  Amortisation  des  Priorität«. 
Anlehens  K  353*456* — .  Die  gesamten  Auslagen  betrugen 
daher  K  1,045.8:15-76  ( —  K  56  902  071.  Der  Betriebs- 
überschnü  des  Jahres  1903  betragt  K  327.800-80  und  zu- 
züglich des  Gewinnvortrages  vom  Jahre  1902  pro  K  5892'61 
K  333.693-31  (+  K  92.172  72), 

Die  Zahl  der  beförderten  Zivilpersonen  het rüg  im  Jahre 
1903  1,045  373,  die  Einnahmen  K  744.229  49,  der  Militär- 
personen  19.910,  die  Einnahmen  K  8758  10,  das  lieise- 
gepllck  960-5  I,  die  Einnahmen  hiefür  K  19  256  89,  Eilgüter 
5602*7  /,  Einnahme  K  65.371 '75,  Frachtgüter,  Hegiegiiier 
und  sonstige  Transporte  514.648  6  f,  Einnahme  K  1,107.913  4h. 

Dl«  Bahnbctiiebsanslagen  betragen  detailliert:  Die  All- 
gemeine Verwaltung  K  56.183*47,  Balinaufsicht  und  Bahu- 
erhaltnng  K  246. 044*79,  Verkehrs-  nnd  kommerzieller  Dienst 
K  493.785  07,  Zugförderung»-  und  WerkstlUteDdienst 
K  299.147  89,  Auslagen  lür  Mltbeuützung  fremder  Bahnen 
K  59.715-  -,  die  Allgemeinen  Unkosten  K  98.080  63. 

Der  Betriebskoefllzieut  betrögt  im  Jahre  19n3  63-  1*-*°  ,, 
gegen  67'52fl/„  im  Vurjahre. 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  1903  au»  12  Lokomotiven, 
S  Tendern,  33  l'onp^wagen,  47  Dnrchgungswagen,  11  (»<■• 
pitckswago»  und  ans  231  verschiedenen  Lastwagen,  außerdem 
waren  12  Bahnwagen  mit  Handbremse,  2  Draisinen,  1  zwei- 
achsiger Schneepflug  und  13  Liikomotiv-Sclineepnuge  in  Ver- 
wendung. 

Die  Battlange  der  Hauptbahn  betrug  im  Jahre  1903 
8.1  /.m,  der  Fliigelhahnen  4"M  kw,  die  Betriebulaiige  der 
Hauptbahnen  84  "157  hm.  der  Klilgelbahnen  3*866  im.  die 
Liinge  der  Schleppgeleise  15.836  im. 

LITERATUR. 

Fünfundzwanzig  Jahre  Krhrnulspurbiihn  in  Bosnien 

IK79-19U4.  Von  Richard  11  a  e  in  in  er  1  e,  Oberrevident  der 
bo-uii.ich-herzegnviuischen  Staatsbahnen.  Selbstverlag. 

Unter  diesem  Titel  erzillilt  in  schlichter  Darstellung  der 
Verfasser  die  Entstellung  und  Entwicklung  der  busnisch- 
herzegovinischen  Staatsbabnon,  wobei  auch  der  um  die  reiche 
und  rasche  Entfaltung  derselben  verdienten  Männer  gehührend 
gedacht  wird.  Das  Büchlein  ist  als  eiuu  ganz  erwünschte  Er- 
golding der  in  letzter  Zeit,  insbesondere  von  Wenn  seh 
vi't<">tleullichU  n  Studien  ZU  begrnüeli. 

(ieMhnflsx.rmerkbliitter  1905.  .!».  Jahrgang,  k 
Hof-    und    Siaatsdrut  kerei,    Preis    70  h.    Dieselben  entlialleti 
nicht    nur   mehr  als   WO   naeli    den    voschiedenaitigsten  l!e- 
dürfnissen    rnbiizlerto  Seiten   zur  Anlage    von  mautiig fachen 
Tage,-.  Wuclicn-,  M'.nals-  und  .laliresvetinn  kell,  sordeiti  auch 


einen  Datumzeiger  und  ein  Kalendariutn  für  das  Jahr  190-1 
einen  Wochentagskalender  für  alle  Jahrhunderte,  eine  Tabelle 
der  beweglichen  christlichen  Feste  nnd  der  Faschingsdauer 
von  1905—1925,  weiters  Stempel-,  Interessen-,  Gehalts- 
nnd  Lohnborechnnngs-,  Maß-  nnd  Gewichtatabeilen,  Post-, 
Telegraphen-  und  Telephontarife. 

A.  Haßlebens  Volks-Atlas  enthaltend  72  Karten  in 
100  Kartenseilen.  Mit  Text  und  alphabetischem  Namenregister. 
Vierte,  vollständig  umgearbeitete  und  ernenerto  Auflage. 
A.  Hartlebens  Verlag  in  Wien.  Mit  Interesse  verfolgt  man 
das  rasch  fortschreitende  Erscheinen  der  neuen  Auflage  von 
-A.  Hartlebens  V  ol  k  s  -  A  t  las",  von  der  nunmehr  schon 
15  Lieferangen  vorliegen.  Es  ist  in  der  Tat  ein  nener  Atla», 
der  allen  Anforderungen  im  weitesten  Maße  entspricht.  Die 
Karten  bestechen  durch  ihre  prttzise  Zeichnung,  die  deutlich 
lesbare  Schrift  nnd  den  frischen,  ungemein  getälligen  Farben- 
druck, wahrend  sie  durch  ihren  Inhalt  den  FlelU  nnd  die 
Sorgfalt  verraten,  welche  der  Bearbeitung  der  neuen  Auflage 
gewidmet  wurden.  Das  in  der  Schlnßliefernng  erscheinende 
vollständige  alphabetische  Namenregister  wird  es  ermöglichen, 
jeden  im  Atlas  vorkommenden  Namen  leicht  und  schnell  auf- 
znlinden. 

C  I.U I5-N  A  0  II  RICHTEN. 

Veränderungen  im  MitgMederstande  im  Monate  November  1904. 

Ausgetreten  sind: 

Die  Herren  wirkliehen  Mitglieder:  Franz  Kleissig. 
Inspektor,  und  Moriz  Urban,  Offizial  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbabn. 

Neu  beigetreten  sind: 

Als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren:  Brnnn  Ritter  von 
En  de  res,  Ober-Ingenieur  im  k.  k.  Eisenbahnministeriuiu,  Artnr 
Hilter  von  Maurer.  Inspektor,  Dr.  Erich  Itoskoschuy.  Bahn- 
konzipist,  Dr.  Fritz  Doruiuifer,  Dr.  Heinrich  GrUnebanm  jnn., 
Dr.  Wilhelm  IIb  u  ach  er,  und  Dr.  Emil  Schwarz,  Aspiranten  der 
k.  k.  Bsterr.  HtaaUbahnen,  Sigmund  von  Duniek,  k.  u.  k.  Hauptmann 
und  Kranz  Ks  hr y,  k.  n.  k.  Oberleutnant  im  Ei«enbahnbnreau  des  k.  u.  k. 
Gencralstabes,  Dr.  Franz  .1.  Wengraf,  Vnrsunds-Adjnnkt,  Olto 
Kalks,  Ingenieur,  Felix  von  Uarisani,  Sekretär,  Johann  llann- 
zwickl,  Ober-Ülflzial  und  Ksmlllo  Kriss,  Ofäzial  der  k.  k.  priv. 
Rainer  Ferdiiiands-Nordbuhn,  Wenzel  Hau l  seb  k e.Ma-w-liinen-Direktor- 
StellTerlreter  und  Dr.  Franz  Kanriiaskj,  Bahnkoniipist  der  k.  k. 
priv.  Slidbahii-GesellKi'traft. 

Zufolge  Ausschußrsts-BeschlHße-N.  wurde  der  §  8 
der  Hausordnung  dahin  ahgeünilert,  daß  fortab  eine 
Billunlgehdhr  nicht  mehr  ein  gehoben  wird. 

Der  Ausschußrat. 

Die  diesjährige  Silvesterfeier  unter  Beteiligung 
vou  Damen  Qndet  am  Donnerstng.  den  29.  Dezember. 
h  l'hr  abends,  statt.  Bedeutende  Kunstkriifte  haben  ihre 
Mitwirkung  zu  derselben  bereits  zugesagt. 

Nene  Begünstigungen.*) 

Konzert-Bureau,  Saal  Ehrbar,  IV*.  MUhlgasie  5JS,  gewthrt 
den  llubmitgliedern  zu  allen  in  diesem  .Saal  stattfindenden  Kon- 
zerten eine  50».V,igc  ErmlCiguuir. 

Vormerkungen  auf  Kartun  werden  im  Clnbsckrctariat  enl- 
gegeiigeni>inme4i. 

Da*  jeweil-ge  Repertoire  ist  im  Club  ersichtlich. 


Erneuerung  einer  Beirtlnstlgung*). 

..Wiener  Urania*.  I,  Wollzcile  :14.  Anweisungen  auf  Wo  Er- 
iniißiguiig  bei  U»nng  eines  Sitzbillette*  für  die  p Wiener  IVani»* 
Vereinnkarten)  sind  im  (  luhsiekreiariat  t'eifeu  Krlag  einer  (Jebuhr 
vou  ü  h  per  Anweisung  wieder  erhältlich, 

W  ii  tiiut um  tlipf^o  neumi,  »owl«.  won  »lli«li  l>-i!.«ntft>n  tl^irnnttljrBimw 
lr.  i  l^l-  r  -Itli  liioUD-i^D  Ij.l.-irtiajeu  (i«l>rAii^lt  m  iiuv-^i«n  uu.l  •v.-nt pi^ll«  auf  di» 
lu-.i,Li,tljinij.u  llem»  hil^rntfn  W.,i.,,l.o  iiii.I  KwVliuiial ,oi,»u  ilr.ni  eiul.vckrvlAriAt 
ln.-rn  1.  1.  k«iiu!-<  j«"  ei. 


Kiit<fB»uiii.  ll.Tii-^;»iir  usil       tust       i'lup  Für  ili«.  K»  Mition  v«itnr.tw«nliai  llruch  von  R.  >>[•  ..•«  t  t*<i. 

•  •si.ir  KL—niMm  U.'sininn.  Dr.  Fraut  Hilseb«.  Wlso,  V.  B«zlrk,  Sliulriii!UM  Nr.  1*. 
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PränuraerationB-Einladung 

Hl  41. 

„Österreichische  Eisenbahn-Zeitung" 


In«  ,S«l*mttkl**l«  8lmUiMlii|i<  bri»ft  l>  Jadar 
■bar  Irfaad  »Iota  witgataMin  '.».»oil»t>d 
•4m  admlal»trMlTaa  Inhalte  am  drm 
,    Uli  na   btrnfuc^n    Ulr  b«.lol»irn  B-l 
»II.  ErnaduaK».  Ni'wat««  anj   F..rUchrilli  in  »11*«  fkehltolwa  Zw.lfM 
namm«i  und  d.r  Lauf  dar  r.l»lob»hn»..litik  In  iMhllckor.  obJ.k1l»«r  Wal»»  du- 
«-»will  Hiahtnd.  Bobrikaa  »ad:  dl.  Utaalarbe  taadatkaa.  ••Tis  dl.  •.■«!•» 
N..l.rirhi.n  »»»  allM  Kallarltadare  (»brat*!  »w/ 
.fktl.  worla  >i>f  all.  wlchll#*a  Vor*»»*»    nad  1 
>  Hla.il.  uif  dl«  •Wh  i 


i  VaU««lrtwh*ri  Bit  hMimi. 
und  Trrk«e 
rlrklrlirh«  Eilum,  «..du  _. 
41»  tkmlk  rar  FwniUes  «4  Ml*»lla, 
rarhllirrtuarbra  Irtcktllltgck  aa4  .1«  Abdruck  dar 
^.l•aabah».B^a■<t»n•  ab*abal»-Bt.n  fachlich.!!  "rfcliul -Vc 
Dl«  Mltflladw  4m   .Club  uumWilwW  Kl* 
4t*  Z.lt.ng  I  a  •  ■  |M|  1 1  1 1  b. 

«öl«»««  4.r  Vorrat  relchl,  w.nloo  k..«.[>l.u.  J  »  h  r  ■  1  n  a  .  frkbareo 
Daleai   (.boad.o   od«  low.    tu   ba4aat.ua   •rallltlin  Prataa» 

Bkj  .«»(rrr.  EU.aa.b»  Z.iloM"  »r.ob.lol  »all  Baaian  il •  XVH.  Jahrgan«»» 

■  laalr«  iBatadaag  «r  P»m 


»Ic  t<lmlnl<.tr*tl»n.  Wim,  I 


K.  k.  prlv. 


Likör-Fabriks- 
Aktien  Gesellschaft  e= 


Spezialität:  aaWE.tJTbv 

„Ein  Klostergeheimnias".  AluH-SdöDpriBffii. 


Georg  Zugmayer  de  Sfibne 

Fabrik:  Waldew;  Comptoir;  Wien,  I.  Brlaaerstraa«  10 

i  la  haaiar  l^nalltu  aa4  .orBr»IU*ar  Aaafabraaf : 

ins  Kupfer 

idknpfer  fBr  Bulien, 
ohrstnt««B    olm*  Naht,   Knpferdrlhte,  Nieten, 

«.  B.  W.  U* 


8t«»t»b«hn.n 


Schnellzug-Verbindungen 

Ollll»:  ab  1.  Oktob  r  imil  Winter  1IMI4  S 

tob  Wir«  und  Fr»«  nach  laaakrack   Zlrl«k,  O.af.  Ba.rl.  Pari«  <rta 
AilbeT«),   «i.Lnd  <tI»  AtltNMa—MI.  Gotthardt)  und  IIQi  <h.»  (ria  Salaborfl- 
aowia  ums  ' 
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l»  «brr  Wiot»rthor-St.  Mar»«rH.a 

aa  Wlaa-Ml 

hrark.  III. 
>n  laLchaa  ' 


I.  nad  II.  Kltaaa  awlacbaa  Wlea-MlaMi.n 

Wl»a-Z»rl«k-Baarl  (-»at«»4e)  ao4  Frar-I  In-  laa.brtrk,  III  Kl«, 
awlacbaa  Wl«a-Zlr:ek  aad  Pra».-tHi;  »pfUfwajta  «al.chra  Wlaa- 
lan.bmrk  and  Baaal- laairrrt  larDck  Parla-Baarl. 

•)  IHrrkf  Wapa  I  «ad  II  KlaaM  awi«b»B  (Ba4»a«»-)Wira- 
Baarl- Paria.  III.  KUaia  awlachn  Wka-  tarda :  M|>«-Iar<aac«>ai  iwiicSm 
tt»r«l-7.irlrh  aad  toh  Vraaal  narb  PaHa;  »Vrtil»f « «*rn  |.  and  II.  Kla»r 
»wlaeh«  Mira  -  ZUrlrb.  »muck  I  Klaraa  Parta-Iaafl.  1.  and  II.  Klaaar 
Butl-Wlra- 

m  im  r .  iu<-  Waceaa  I.   t  II  Kl»»«  «.lad.»  |  Wlr«-)S»Hliarx- 

tllrlrh  ul.ar  Bucha,  larbck  ober  St.  M«rg»r.un,  III.  KUiaa  aviKhan  ( W  l«n- ) 
Salibat)t-Brfa;»»i- 


K.  k.  p-rfv  SUdbaha-0-.a.llachjn. 


fi.  b.priu.iüMiflliii-ÄfftUfdjiin. 
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..Slrt  e-»n- 
,r<tl  a.  at 


«•aar.-ll 
klkaiii  Win 

«ItaaM      .    .  f>  X 


llirll 

at* 
tu 


laa» 


»>»t*>1»t«f  »r.  f-nail  »-aa. 


<  cl  ■»;».!»,•«  Im  hna.  lail«  V*a  fw,„  a«4  •]••< 
kil  B*1  all  1*  •••)  -I   lltabi  'f  L  i.r -t>li,  |a<i«  rb'a  I»a  — 


7 


^foajiiNr.ia. 
I'*J  TSind] 
•rr,, 


i;  ki.i.i...  ttinp^im-ttiinf-tfnut^n. 


n  «•**■«-. 
r  p.  - 


.  e<  «flrtUa 
CI.t|.1i.i 

■  Cn»ri 


B  Tgrartta  t 

1    !  «111.11« 


Üöitu  äu».t.t»l 


i»  ;{}!.-  aa.at 

aiiiin'.Hi 
«ilia 


"atri.ltrir* 
aicraa 
trlral 
aiarrrl« 
«in 
Im 

l  «IM 

i*..aii 


ävw» 
-  ' 


e.ll.rll 
tlaaratiit 
«i.a.» 

fkaa  

Zäau« 
waalbrad 
*»»»,« 

fJafta  H.irt 
atrraa 

Zrlrai ...... 

Miarrrai 
Marl 


CftrikStfituiIntliiCfpitSj. 


■r  ..tiii.n 
.  »CarM< 

■  TtiU.  «i 

lt»»aii» 


•1  **  I 

•I  B  Ii 

im  auii  »: 
Pk.i  ..  ..   3  •«all. 
Irl«  „I  ns  I 


Digitized  by  Google 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 

Wien  und  Budapest 

Wien  Budapest 
XX.  Bez.,  GieSnanngasse  2.    b.  6anz  &  Co.,  Stelnbrucherstr. 


Fabrik  für  Zentralweichenstell 

BAHNSCHRANKEN 
Maschinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 


und  «ebrnurbsarlikel 

fOr  dan 

Unhnbau,  Bahn«rhaltuogH' 

mi 

Betriebsdienst 
Berg-  nnd  Hüttenwesen. 


:  BahngOtz  Wien  Telephon. 
TELEPHON  13484. 


Das 

Zentral-Verkaufs  Bureau 

dp« 

ücrbandcs  österr. 
Por.land= Zement- 
=  Tabrikcn  = 

Wien,  IV  1,  Lothringerstraße  10 

Hau  der  Kaara.gaif.ali) 

offeriert  Prima  Portland-  Zement  von  die 
Normen  des  Österr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tekten-Vereines weit  Übertreffender  Qua- 
lität aus  «einen  in  den  verschiedenen 
Kronliindcrn  der  Monarchie  gelegenen 
Portland-Zeinejit- Fabriken  und  ist  der 
Verband  in  der  Lage,  selbst  den  größten 
bedarf  nach  allen  Relationen  stet*  promp- 
tes! zu  decken. 


Tri  'enmm  ■  A  dreaa« 
Ivtrb.nd  Cino»«r»»i 
Telephon  Kr.  b+41  Im.rurb.n. 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

*  *  k.  ii.  k.  Hoflieferenten 


k.  u.  k.  Hoflieferanten 

Villi  Lu|l(un  Nr.  1  Ufir.ll I.  •»»•■, PalaU malta.1. 

Ctfraea-Ilt,  Fr»o,  Z.utr»U.  IT  IUI  Ml-llM«cli|<. 

iiirtm«*««!».  ■^,',*ori«©»"»t7nIf©rme©rl'en,  feine 


UM 


Osterr.  Siemens-Schuckert -Werke 

Wien,  XX/^EngerthstraOe  150. 

Elektrische  Beleuchtung 

Elektrische  Kraftübertragung 

Industrie-  und  Straßenbahnen. 


Ml. 


Dynamomaschinen  •  •  • 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

ZShler 

Meßinstrumente.  •  «  •  • 

•  •  Bogenlampen.  •  • 

Wiener  Installationsbureau:  'vtttESSSS&gStii 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller, 

WIEN,  X.      KneHiciiK  '••  <»  V> irkinraw tlnae  aller  An.  »i«: 


Orrlttklakr.  and  «war: 
Pili-.   P.iB*r-,  Wala 


•t>p|»>rt-,  K.g-»li«lr..  D-ji  ■.,»..  Dnriv-rbolxn. 
Wa^antad-r-  und  I»oo<imnt!rre,it*f -IlftkNluk».  H*fal^ 
■uehinrn:  lud  «war:  fr.Hl.t.r.,, !.  ■">•<■-.  Wand.,  fr«.i»Ln„l.  Radial-, 
Wendralial-  und  tiorUonUW  Kahrmatrhlnaa.  Pl.nMoKrl..  ftltaplof-,  Natoa-, 
Matt'Tnat.ta«  .  Hdioar.  und  Lrtd»-.  HUel.k aatanlnibal •,  Jttf*-*iMat- ,  ScLraubaa- 
•ghnald-,  W»tt.ti«»pr«|.Kr»l»  ,  Ktllnuth  Frft-t-  uvd  I*aoi;locb.boJir-,  aawia  min- 
hakt  Krai»-Maae!d»an.  Ofemr 
aapt.r.'1rali  Apparat«,  a'rlctlo«.  FT«a«»t». 


w  »w*.  uan  i^DAioraDoiiir-,  hwii  «ta- 
1  Mi.ht,.,l..n-,  Anb»hr  ,  aowta  Rnrb.l- 
i.  laedaa«.«  U5B.1-,  Br.it  and  I»pp«1. 

_____     _  >™\ 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

.GANZ  &  Oö. 

EiseDülesserei  n.  lascblneDfalirits-Actiei-ßeseUscIiaft 


II  ar  tgnssr  äderii  und 


Uartgusskreuznngen 

-Ul«J*l.ri»J  iixrh  arn.rt«*nlfch:iii  Hjitcm  for  das 

iten  Eiionbunnbrilarf.  Indnetrle-  und  Kleinbahnen 

Special  Abtbeilangen  lflr  Torblneobaa,  Papier- 
rabrlks-  ond  Hol  rsohlelferel  Anlagen 

'.mar  rtr 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattnagen  Zerkleinerungsmaschinen 

Warmemotoren  „Patent  Diesel" 

für  Kleingewerbe  and  LandwIrthachafUb 
leuchtunjsanlagen. 

TranNmluMiuuen  aller 

ABTHEILUNG  für 

elektrische  Beleuchtung«-  und 

Kraftübertragung^  Anlagen 

In  «lflch-,  Üreli-  nnd  Wechselstrom. 


r'Ur  dm  Inseratciitfll  u-rantwürtlit  h  Annutu  «h-Ia  |>HIUun  M.  I'o/sonjl,  Wien,  IX.  Hürlgaiwe  6. 


Unmuagui«  and  Verlag  do>  i 


i"  Hedaallon  reruu 
l»r  riaar  Uil»ch«r. 


Drack  Tun  K.  rtplaa  *  Co. 
Vit«,  V.  Raairlt,  StrutWKUa«  Kr  IB. 


- 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung. 


Redaktion  und  Administration  i 

WIK«    I    bcIlniMlltUH  11. 
Talaiihoa  Kr  •*» 
PoauparkaaMo-ICoDao  dar  AdmlaW 

■traalo«:  Mr.  mm 
Foaa>a*rkaaMa-Koau  ilu  Clak: 
Mr.  W  ill 
IWItraf«  wardaal  1Mb  dw  vom  Ba- 
dakuoa*-Koa.rk>«  laalrjinmaa  Tarif» 

hoaoriart, 
MaaaakrlpM    ward«,  aftahrt  isrn.-i- 
BM>  Hl, 


ORGAN 

Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten 


Erscheint  am  1.,  10.  und  20.  jedes  Monates. 


Abonnement  ak'.  Pottverienduna: 

la  t».tr rrrlrh  Tocrn : 

Oai.iJ.Uirn  K  1«.    lUll.j.hrt»  K  s 

Flr  du  IhraUrb.  l>  .k 
flaaajhtinr  Mk  II.  lUlbj.tirlg  Hb.  • 
[Ii  IkHirra  \o>l>n<r: 

■  ■»rikl.ti.-  Kr  »0    IUI'   II  r|  Kr  10. 
lUzujfMilwUa  fUr  'Inn   Hu.  1. 1  .1   !•■:  : 

Si'i.ll.«»»  «  s-hi.ri.-h  Ii  WIm. 
Ilni«l£t  lammen  W  Ballcr. 

Offaw«  b>kl»uiatiuu*o  vortofr.1 


N°  36. 


Wien,  den  20.  Dezember  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


Nur  mit  kaltem  Wasser 

Ohn«  j»d»o  aoa»t.gan  Zu uta  aug*>rül.rt,  M  4SI 

YDROCHROMIN 

aehao  alr^lehfcrtlc  und  gibt  •Sarn  garachioeen,  aa>aii< 
artig  hajivn,  glaltaa, 

waschbaren,  wetterfesten  und  feuersicheren  An- 
strich aaf  Fassaden  and  Innearaume  jeder  AH, 

wftlc--1.Br  iaaeh  trookoat,  a»lbat  »ach  Jahren  nicht  abfärbt 
«a>d  fftga«  flaae,  Krgfa  und  I  awtltrr  nocnpflndlinh  Ut 
Dar  AJatrioh  hält  und  baw&hrt  «loh  anl  Jadatn  frvtan 
TTnftanmirKl.   auf  Kalk-,   G.pa    ud  ZeiMnt  »«put*,  aaf 

Ztacei,  Sfea.B.  UoU.  BUam,  Btaah  a*o. 
I  aaf  AaMhab  atollt  .Wh  auf  kauaa  ah  I«  ;\m  Farn«. 
arbalUiaiv 

Pracpakta,  Mutera.  Prr-Is«  aaf  VarUijrau  frdaka  V^ift 

Mühlendorfer  Kreidefabrik  i..  • . 

A/realar .  Wir»,  IX.il  LIecktM.lalaainSe  17— L. 


sselreimguog  —  ein  Kinderspiel 

Original-Anticorrosivui 

nn  ppisebauer  &  Comp..  Wien  VI  i 


K.  k.  prlv.  Erste  Klorlds-  fb  dorfer  Tonwaren-Pabrik 

Lederer  k  Nessenyi, 

Floridsdorf-Wien,  I.  Operngasse  14. 


1'kilrrw   8lrlar.r.ftrikMia  for   Wai.tr     Abort-  und 
Kaa.laaaf.ltae  In  allan  Pormao  «ad  Dtma&.loaao. 
rkaalatt* -Zleivl  nd  Hertel  rar  »IIa  Hau.rnng-»nla««ti. 
Me.iik    aad   Kllnbrrplatlaa  aar  rHaaKruag  von  Gllifaa,  VaaUualaa. 
HA'.n,  Tmthilr»,  Blallaruco  «W. 

Ki  injilrll*  Aaaraknini  tob  Slflllrairr.hr  Kiaalliirraafna. 
l'laaWraajrea. 

Preta-CMraat  lad  Dra.l  »alliier  aaf  Wiaarb  tratla  aid  frank»  »I» 


Coopers  Patent-Eisenbahn-Packung 
>  •  i>i  in.  i' .1  in  i"  n  i'  ii<  i.  M  n- 

Spezlaifabrlk  fUr  Stopfbüohetn-Packungen. 

..SIMPLICIT"  (wasserlösliches Vaselineöl) 

Eingeführt  bei  dea  meisten  Ki^nbabnwerkrtÄtteii. 

Wo  »och  kataa  l>iobtua4  •»Uprocha«  bat,  »ahm«  man  | 


COOPtlRlT 


dl»  aairraa.lllrkra  IH.klani-ra  fBr  Barkdrack  und  Uhrrkltitra  llaarar. 

Öl-,  Fettwaren  u.  chemisch-technische  Produktenfabrik 


ooper 


Stadlau  bei  Wien.  Bureau:  Wien,  VIII I  Langegasse  25.  ... 


Booenitchtkohlen 


f.  Gleich- u.Wechsel- 
sfroi.  sowie  fir 
Vikviinlaipin. 

Harra  V  ftr  lau*«  Ra  i  ■  u  SA  «rata  Qu  alt  tau,  V  ftr 
Vakutunlaaapaa    rfthtkvkilri:  falb,  rot  and  nllohwail. 

▲Uttnit«  QuAliUt«a  tat  bUllretam  Preiean. 

1'raiaLlatat.  und  Mailar  irraai  aad  franko     Wo  moah  alebt  rar- 
tratan,  «aordaa  gai  •lafafabrta  Vwtrrtar  faracht. 

M.  FLEISCHMANN,  Zentrale  WIEN  XVI1 1. 

Lieferant  In-  und  aailftadianbar  Pahna»  89& 


l«t  anerkannt   die  clnziir  lnwtf  llirhtnnir  fWr  hüt-nnOn 
llamprdrnck  und  ülu  rliil/ti  ii  Uampr  etc.  etc. 
Kllngrr.l  wird  dr>rt  MMftMgau  arg  Bi>rjh  kataa  DKhyliarT  anaiaiiiaBaa  aall 


Klingerit 


Ringe  und 


Fassonstucke 


ete. 


tot 


Dichtungs-Platten 

.    -«i  t"^,     wenn  »le 
einer  Seite  Uber  die 


Schutzmarke 


ganze  Flache  mit  der  registrierten 


veraehen 

tlnd. 


Dia  iintar  da«  *»rt<1il*iti>.,*inn  ..11 "  S»wu  *  if^»»»actt»-u  Uicliioarra  liaba« 
mit  dum  Pabrikat  ,Kllac«lit"  ulrbu  icatn^ia, 
nmil»ru   mm»)   maiiUm   tf»«*  ■n.tx.evwtrllfa 

Nlk0riAhri.il  tigern  SS* 

Van  kauf«  dalier  nur  . .kltapterli  '  «ad  wai»a 

iJ.L'htuufaa,  «»luba  diaa*  RL-bttUtnark*  nicht 
tranan.  al*  unaeht  aurasb. 

Rieh.  KlliiKf»r,  «™VX^* 


LH»  iinwr  OMA 

I 

0 


Itioniffn  haha«  ■ 


Google 


PATENTE 

aller  Lander  erwirkt  Ingenieur  taa 

ML  OELBHAUH,  beeideter  Patentanwalt 

Wie»  VII.  Siebfi»»tenigat»e  7  (|ti««iit«r  dam  ».  k.  Patantamta). 


Flzmft  ff«arr^Llx4.*t  1851. 


PAGET,  MOELLER  &  HARDY. 
J.  George  Hardy 
Arthur  Baumann 

Patentanwälte 
Wien,  I.,  Riemer^asae  13. 

Telephon  Hr.  5209  —  Talagramm-Adreaee:  Pai/etmeler. 


OESELLSCHAFT  FÜR 
BAHN  BEDARF  mbH. 

•  H  AM  B  U  RO  10  • 


****** 


Spiciautät:    FREUND*  ä 
EISENBAHN -FAHRRÄDER 
-  MODERNSTER  CONSTRUCT10N' 

JNSPECTIONSjw  TRANSPORT- 

•  DRAISINEN  \ 

rUt(U(NI*HNUNTM)lUi.J«0fTCri««(Ml(NJT 


BENZIN  MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE  MOTOR  -  PERSON  EN- 
WAGEN  FÜR  LOKAL  UND 

KLEINBAHNEN. 
miw*DR.:  BAHNBEDARF 
CODE) -  ABC  IY.V[D,liil!«5tOOI 


Wien 
Ul  i  Erdbergstraße  52. 


Fabrik  für  Telegraphen- 
Apparat«,    Telephone  und 
Telephon  Zentmlnraachallor. 

elektrisch«  Station  g. 
neckangKsitriiale  und  Kahn- 
wlchterlilntewerke  fDrKliten. 
bahnenTelea/raphenbatt«rlpn 
und  Lettnnirauiaterlale, 
WassermeRiter 
eigenen  Patentes  t'lir  städtische 
Wasserwerke,  Bierbrauereien 
und  Maschinenfabriken. 

■ 

All«  Telephon-  und 
Trlccrapheu- Hinrichtungen 
worden  promjit  ausgeführt  und 
Voranschlag«  koatenfrel 
abgearbeitet. 


UVfatTi>rtlrh«n«r»  laatllal  daa  da»  ••lerrairMarker  Elirakaka-BttBtra 


Newyorker  Germania 


WIEN,    I.    Stnhr-nrinvr  Nr.  18, 
Im  eigenen  Hno»r. 
VenlrlirriBftB  (■  Kraft  Kode  im  K  4*7.000  090,  Aktiv»  lantBilaai  pro  Ml  19*2 
K  IM  iHKUh-n    [  hpr.fl.nri  <W  Jaki*4£«ftara»jr  K  3  Tiw.ihn).  liff  Mendtn  rrrtrllt  m 
Y«r.ltkeTl>  l»W  K  1,990  000,  Kaotioa  M  der  k.  k.  NtaaU  ZtatraJ  Kuia  K  IMm.OOO. 

Dl*  ()M4lI*eb«rt  *ert«lil  Piv^lecdVii  eeboa  nmah  ■weljaiirigeni  bestehen  dar 
Putte*.  IHe  Fi>H*««jb  «Jod  a&ch  dreijährigem  beetend*  *JB>ßfi»Fiiib»r  lÜexlcb«*!- 
d««knfiff»-IJ'iiUeea>  g-r.ttvi.ra  •"forUge  UnaiifeDtatbarkali  bei  SelbettDord  odar  Tod 
du rr Ii  !ht»:i  ZH*  Kri'gAvorti.-hPTttog  WehrpClictitkger  wird  oho«  fremleoerhOfaua« 
Ulumommeii.  Mitglieder  da«  Clnba  öeterretchittfber  KlMnbahnbauitaQ  genieBea  l>e- 
••-ndere  B»gQB*tf  ganges  4]j 


k.**.  Wechselseitige  Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt  = 


Im  Jalira  1816. 
Dia  Amu:i  aaraleliart: 


Wien,  I.  Blckeratrafic  26 


»)  HtMld«  «unl  ilarra  ZulwhOr, 
b)  Wualllra  Iii«  Art, 

«)  ll*4aa*rt*ar;ilat«  caaaa  HacalKlilaa.  401 
Rraaraaraad  d  Aatl    K  m;>»»,  ••<*  -Ttrtlakaraaicaaaaiaaa  K  2  «6-1.1»!  MJ 


Lokomotivfabrik  Krauss  &  jgg 

Aktien-Gesellschaft      MftDChen  □.  Liul. 


Li  alert  normal-  «ad 
•ahmaleparJg* 

Lokomotiven 

Jadar  Ranart  und  rar 
Jadeo  Batriabaawaek. 
Ilr  Adklalaaa-  adar 
Zabaradbatriik, 


Vertretung  in  Wien:  I.  Pestalozzigasse  Nr.  6. 


Dachkonstroktionen  1d  Holz 


Battsidach. 

TTTT 


Keitnaile.  Onmui  8 


in  fast  allen  Kulturetaaten  pa- 
tentiert In  Sattel- oder  Boire  11- 
forn  für  Jede  Elndeckunp. 

Von  Behörden  und  Architekten 
vielfach  angewandt  znr  Über- 
dachunsvon  Kelthallen.Hilen, 
Werkstätten,  Schuppest  etc., 
aind  wesentlich  billiger  als  alle 
anderen  Holz-  und  Eiscnkon- 
atruktionen  und  fUr  Spann- 
weiten bia  40  m  ausführbar. 

Ucl.  Aarragei  erkataa'  aas 
■••toaauakllKa  cratl»! 

Allem-*-'   Vanrrtvr  für  ftatarr*!ch- 
I  'n  Htm  1 

OSKAR  NAl.lt 

Architekt  und  kon».  Rtadtbaaereieter 

WUd,  fl/2  MUte.*a»sc  37 

tke«luar  dae  Anafahnuigarec  btei. 


Internationale  Transporte. 


Filialen: 

Barlla,  =» 
-HrH.irl 


Speditionen  aller  Art. 

Jos.  J.  Leinkauf 


Filialen: 

=  Krakaa, 
l.»iak«i(r.  . 
•  .-Sl.nl.la«, 

CiariawiU.  = 
=»  r»ai»w 


Zentrale:  Wien,  I.  Hohenstaufengasse  10. 

Abteilung;  für  Übersiedlungen 
mittel«  verschließbarer  Patentmöbel  wagen. 

Kaikalllaraa(«,  *«fK««kr«i.j,oo  W*hnausMlMI«k>laBa"*a. 

Vartretsa«  dar  allartOotial  baitltlman  Rsaatstkaa  TraasperUssalliCkafl 
la  St.  Fatarakarl 

tn 

Agenturen  auf  SS)  ruaaiacken  Plauaa. 


Uaiupf^hlff.lirt  auf  dm  Hcb..tno  U—r: 


Felix  BlaMcek 

Wien,  V.  S  tränten  gasse  17 
Fabrik  fflr  Etsenbahnansrüstnngs-Gegeiistäade 

Penerfeat«  Kassen,  Hllletteakbteo,  Plomblenanfea,  Deeonpter- 
zani-en,  Oberbanwerkz«n|re  et«.  «ss 
Ueferaot  der  k,k.  Oaterr.  Staatsbahnen,  der  meisten  Itaterr.  Privatbahnen. 

Jk^k^k^k^k^BSBBBBBBBSBBBSkSSBBBBBBBBB 

Georg  Zugmayer  de  Söhne 

Fabrik:  Waldegg  ;  Comptoir:  Wien.  I   BräunerstraBe  10 

•rMa8*o  In  beater  t^tutlita«  und  eorgfaltigar  Amfohrting  ; 

EisenbahQ-Bedarfs-Artlkel  ans  Kupfer 

Peaerboi-Platten  jeder  Form  and  OrOss«,  Bundknpfer  Ar  Bolzen, 
Knpferblecbe,  äiederohrstuteen    ohne  Naht,  Knpferdrihte,  Nieten, 
Sebeibehen  n.  s.  w.  tsa 


Digitized  by  Google 


österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

dM 

Club  fisterreichiseher  Eisenbahn-Beamten. 


No-  36. 


Wien,  den  20.  Dezember  1904. 


XXVII.  Jahrgang. 


INH  A  LT  i  Crabvereanimlnnsrei,  Oer  Einfluß  der  Kieenbahnen  aal  di«  Volk.wirtteheft.  Von  F.  R.  Engel.  Die  Vertagung  des  Reich*- 
rate«  and  die  Lokalbahnen.  Die  neuen  Bahnanlagen  bei  Main«.  HoneU- Chronik,  Noeember  1904.  —  Chronik:  Kilometrieehe 
HetriebaeiDimhnieu  der  flsterreichiachen  Eisenbahnen  mit  Ausnahme  der  Lokalbahnen  im  Jahn-  1903.  Umwerfen  eine«  Eisen- 
babningei  durch  Storni.  Unfälle  auf  den  amerikanischen  Eisenbahnen  im  Jaiire  1903.  Der  «chnelliie  Zag  der  Welt.  Betriobv 
ebni»se  der  bosninch-herzegowinif-beu  Staatübahneu  Im  Jahre  1808.  -    Literatur;  Dentacher  Eisenbahn -Kalender  190:i. 

Bacher  Anmalender  1908.  Harllebens  WeinacntakaUloge.  -  C  1  n b n ac hr ich l e n:  Bericht  nber  den  erajen 
•Abend  am  IB.  November  1904    Beriebt  Uber  die  Clnbversammlong  am  29.  November  1904.  Berieht  Aber  den 
Abend. 


Clubvergainmlung:  Dienstag  den  20.  Dezem- 
ber 1904,  Vt7  Uhr  abends.  Leseabend,  gehalten  von 
der  k.  undk.  Hofschauspielerin  Frau  Auguste  Wilbrandt- 
Raudius. 

Zu  diesem  Leseabend  haben  auch  Damen  Zutritt 
Clubversammlung:*,  Dienstag  den  27.  Dezem- 
ber 1»04,  Vt7  Uhr  abends.  1.  Herr  C.  W.  Datley, 
Prokurist  der  Firma  John  Underwood  4  Co. :  Vorführung 
der  Goldberger'schen  Kartiermaschine.  2.  Vortrag  des  Herrn 
Emil  Bayer,  k.  k.  Staatsbeamter  i.  R.,  über:  nDie 
Zukunft  Dalmaticns  als  österreichische  Biviera,  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  dalmatinischen  Inseln".  (Hit  Licht- 
bildern.) 

Nach  Schluß  der  Vorträge  gemeinschaftliches  Abend- 
im  Clublokale. 
•)  Der  für 


Tag 

Krejia,  Aber: 
am  17.  Janner  1906  eUtt. 


Der  Einfluß  der  Eisenbahnen  auf  die  Volks- 
wirtschaft. 

Von  F.  R.  Engel. 

Unter  den  großen  Nationalökonomen  der  neueren 
Zeit  war  es  namentlich  Lorenz  von  Stein,  welcher  in 
lichtvollen,  im  Club  österr.  Eisenbahnbeamten  gehaltenen 
Vorträgen  schon  vor  fast  einem  Vierteljahrhnndert  auf 
den  enormen  Nutzen  hinwies,  den  nicht  nur  die  Re- 
gierungen, sondern  auch  die  Bevölkerung  ans  dem  Be- 
triebe von  Eisenbahnen  zieht.  Die  seither  gewonnenen 
Resultate  bestätigen  nicht  nnr  vollinhaltlich  diesen  Leit- 
satz, sondern  erweitern  ihn  noch  wesentlich.  Treten  wir 
nun  diesem  Thema  neuerdings  näher,  so  eignet  sich 
zur  Untersuchung  bezw.  auch  zum  Vergleiche  in  erster 
Reihe  unser  mächtiges  Nachbarreich  Deutschland,  das  anf 
diesem  Gebiete  staunenswerte  Fortschritte  gemacht  hat, 
wie  wohl  kein  anderer  Staat. 

Am  7.  März  1.  J.  besprach  im  preußischen  Ab- 
geordnetenhause anläßlich  der  zweiten  Lesung  des 


bahnetats  der  Staatsminister  Budde  eingehendst  die 
Verhältnisse  der  sogenannten  preußisch-hessischen  Finanz- 
und  Eisenbahngemeinschaft,  Das  hiebei  gebotene  reiche 
statistische  Material  verdient  umso  mehr  Beachtung,  als 
von  der  Größe  der  Betrage,  die  durch  den  dortigen  Eisen- 
bahnverkehr ins  Rollen  gebracht  wurden,  kaum  eine 
richtige  Vorstellung  besteht,  —  wobei  aber  die  ans  Gigan- 
tische reichenden  Ziffern  das  Herz  jedes  Österreichers 
mit  tiefem  Neid,  um  nicht  zu  sagen  Schmerz,  erfüllen 
müssen. 

Da  ist  zunächst  die  Ausdehnung  des  Netzes.  Nicht 
weniger  als  34.000  km  Betriebslänge  bilden  ehren  nahezu 
kompakten  Verwaltungskörper,  welcher  die  Kleinigkeit 
von  376.000  „ Eisenbahnern"  beschäftigt,  das  heißt  er- 
nährt. Natürlich  bedeutet  diese  imposante  Ziffer  keines- 
wegs die  Gesamtheit  der  Eisenbahnen  des  Deutschen 
Reiches,  vielmehr  schreitet  dieses  mit  53.700  km  Betriebs- 
länge —  hierunter  60.250  km  Staatsbahnen  —  und  einem 
Heer  von  über  660.000  Beamten,  Dienern  und  Arbeitern 
an  der  Spitze  aller  größeren  Kulturstaaten.  Daß  dieses 
ausgebildete  Eisenbahnwesen  eine  der  Hauptstützen  der 
deutschen  Industrie  bildet,  bedarf  wohl  angesichts  der 
innigen  Wechselbeziehungen,  die  zwischen  diesen  beiden 
mächtigsten  Faktoren  des  Volkswohlstandes  bestehen, 
keines  Beweises. 

In  Österreich  müssen  wir  nns  leider  mit  viel 
kleineren  Ansätzen  bescheiden.  Während  das  Deutsche 
Reich  bei  einer  Bodenfläche  von  540.743  km3  und  rund 
57,000.000  Einwohnern  nahezu  10  km  Eisenbahnlänge 
(genauer  99)  für  je  100  Arm1  aufweist,  besitzt  unser  stief- 
mütterlich bedachtes  Vaterland  (d.  s.  österreichischen  Kron- 
länder) bei  300.024  km*  nur  20.000  km  Betriebslänge,  so 
daß  daher  nur  6  66  km  Länge  auf  je  100  *m*  Fläche 
entfallen.«)  Diese«  ungünstige  Verhältnis  bessert  sich 


*)  Wenn,  wie  e*  eo  bftnflic  geschieht,  hiebei  anf  den  Umstand 
hingewiesen  wird,  daß  agaer  gebirgige»  Terrain  einer  intensiverer 
EDtwickelnng  biederlieb  aei,  eo  moB  dem  entgegengehalten  werden, 
daß  aneb  die  Schwei«  einen  Beeitzatand  von  9-7  km  Eiaenbahneu 
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allerdings,  sobald  die  Dichte  der  Bevölkerung 
zum  Vergleich  herangezogen  wird.  Da  in  Deutschland 
auf  einen  Quadratkilometer  105  4  Menschen  leben,  bei  uns 
unter  Zugrundelegung  von  26,500.000  Einwohnern  da- 
gegen nur  88*3,  was  83-8  °/Q  der  Bevölkerungsdichte 
Deutschlands  entspricht,  so  müßte  die  anf  100  frm*  be- 
zogene Länge  an  Eisenbahnen  nicht  6  66  km,  wie  tat- 
sächlich vorhanden,  -  entsprechend  einem  Dichteverbältnis 
von  67-3%,  —  sondern  vielmehr  8  296  *™  betragen. 

Nach  dem  Flächenausmaß  berechnet,  hätten  wir  so- 
dann anstatt  der  20.000  km  einen  Sollstand  von  rund 
25.000  km  Bahnlänge.  Wird  bloß  auf  die  Kopfzahl  be- 
zogen, so  ergeben  sich  für  Deutschland  9-42  km  Eisen- 
bahnen, für  Österreich  7  54  km  Länge  für  je  10.000  Ein- 
wohner. Hieraus  würde  wohl  nur  ein  Abgang  von  188  km 
resultieren,  indes  gibt  dies  auf  die  gesamte  Bevölkerung 
Österreichs  Übertragen  ebenfalls  rund  5000-  —  km  als 
Fehlbetrag.  Allein,  da  die  10.000  Einwohner  bei  uns 
viel  weiter  auseinandergerückt  sind,  denn  in  Deutschland, 
so  ist  gerade  bei  uns  das  Bedürfnis  nach  rascherer  Ver- 
kehrsmöglichkeit zweifellos  noch  weit  stärker  vorbanden. 
Umsomehr  hätten  wir  aus  dem  Titel  der  geringeren 
Dichte  unserer  Bevölkerung  Anspruch  auf  die  Erbauung 
neuer  Linien,  als  sich  hiednrch  die  Existenzbedingungen 
alleemein  günstiger  gestalten  und  als  sich  hiednrch  eine 
raschere  Bevölkerungszunahme  einstellen  könnte.  Auch 
darin  ist  die  Schweiz  vorbildlich,  indem  dort  auf  je 
10.000  Einwohner  sogar  12  0  km  Eisenbahnen  entfallen. 

Weit  sehnsüchtiger  vielleicht  noch  als  nach  dem  Bau 
neuer  Eisenbahnen  blicken  wir  nach  dem  Betriebe  im 
Deutschen  Reiche,  das  heißt  seinen  Resultaten.  Als  Quint- 
essenz aller  zu-  und  abträglichen  Bedingungen  bleibt  unter 
allen  Umständen  die  Verzinsung  des  Anlagekapitales  übrig. 
Der  vortragende  Minister  Preußens  schätzte  dieselbe  auf 
7%  für  das  in  Betracht  kommende  preußisch-hessische 
Gemeinschaftsnetz,  was  bei  der  respektablen  Summe  von 
8-3  Milliarden  Mark  Anlagekapital  =  9  76  Milliarden 
Kronen,  den  annähernden  Betrag  von  600  Millionen  Mark 
=  700  Millionen  Kronen  (rund)  ergäbe. 

In  den  vorausgegangenen  Jahren  1902  und  1901 
wurden  6  56  bezw.  6  43  %  erzielt.  Abgesehen  von  diesem 
für  den  Staat  sich  ergebenden  Zuschuß;  — welche  Per- 
spektiven eröffnen  sich  da  nicht  dem  Beobachter  durch 
die  Fülle  von  geschaffener  Arbeit,  von  Umbildung  auf 
volkswirtschaftlichem  Gebiete,  von  Umwertung  aller  Art 
und  vor  allem,  wie  nahe  gerückt  erscheint  die  Möglich- 
keit, vielen  Tausenden  sichere  Existenz  zu  bieten.  Be- 
kanntlich wird  durch  die  Eisenbahn  selbst,  wie  durch 
keine  andere  Investition,  nicht  nur  eine  Unsumme  von 
neuen  Unternehmungen  geschaffen,  bestehende  weiden 
befruchtet  und  zu  großartigen  Betrieben  ausgestaltet, 
deren  ständige  Kundschaft  die  Eisenbahnen  bilden  — 
man  denke  nur  an  Kohle  und  Eisen  —  sondern  unge- 
zählte Zweige  des  Kleingewerbes  werden  anf  einen  früher 
ungeahnten  Stand  gebracht.  Vom  Grobschmied  bis  zum 
Künstler,  der  das  Heim  des  reich  gewordenen  Unter- 


nehmers, des  Großindustriellen  und  Großkaufmannes  im 
Innern  ausschmückt,  sie  alle  erhalten  oder  verdanken  ihre 
Existenz  dem  Bahnbau  oder  dem  Bahnbetrieb.  Das  Heer 
der  an  einer  Bahn  Beschäftigten  bedeutet  aber  für  den 
Landwirt  oder  Kleinhändler  ein  Korps  sicherer  und  guter 
Zahler. 

Dieser  imponierende  Betriebsüberschuß  von  600 
Millionen  Mark  resultierte  daraus,  daß  die  Einnahmen  im 
Jahre  1903  auf  Mk  1.517,400.000  =  K  1.786,070.000  ge- 
stiegen sind  —  bei  nur  Mk  929,518.000  =  K  1.093,485.000 
Ausgaben.  Nebenher  bemerkt,  befanden  sich  im  Jahre 
1879  zum  Beginne  des  Staatsbetriebes  die  Einnahmen 
noch  auf  der  Stufe  von  Mk  163,880.000,  das  Anlage- 
kapital war  Mk  1.423,000.000;  sie  betrugen  somit  11*5% 
des  Anlagekapitale  gegen  18*27%  gegenwärtig. 

Um  die  Rückwirkung  dieser  Umsätze  in  volkswirt- 
schaftlicher Hinsicht  ganz  zu  erfassen,  muß  man  sich  zu- 
nächst vergegenwärtigen,  daß  hievon  ungefähr  4-7%  = 
Mk  436,000.000  =  rund  K  510,000.000  aui  persönliche 
Ausgaben  (für  das  Jahr  1903)  entfallen.  Man  kann  sich 
kaum  die  riesenhafte  Summe  vorstellen,  welche  unter 
dem  Titel  „Persönliche  Ausgaben"  seit  dem  nunmehr 
genau  25  Jahre  währenden  Betrieb  zur  Verteilung  ge- 
laugte. Es  wurde  mit  Mk  102,051.000  Gesamtausgaben 
begonnen.  Rechnet  man  wie  gegenwärtig  hievon  47% 
für  persönliche  Ausgaben  rund  Mk  48,000.000  = 
=  K  56,000.000,  so  kann  man,  nur  um  eine  Zahl  zu  fixieren, 
als  arithmetisches  Mittel  zwischen  dem  Anfangs-  und  dem 
heutigen  Stande  Mk  241,600.000  ansetzen.  Für  26  Jahre 
ergäbe  sich  sohin  eine  Gesamtsumme  vonMk6-037,6O0.0O0= 
über  K  7.100,000.000  —  an  persönlichen  Kosten  allein 
—  hiezu  kommen  noch  an  sachlichen  Kosten  jährlich 
Mk  273,366.000,  was  für  25  Jahre  ungefähr  6.8  Milliarden 
Mark  =  8  Milliarden  Kronen  ergibt.  In  letzter  Hinsicht 
bedeuten  ja  auch  diese  sachlichen  Kosten  abermals  nichts 
anderes,  als  persönliche,  da  sich  denn  doch  alles  auf 
menschliche  Arbeit  zurückleiten  läßt  Im  ganzen  wurden 
12-895  Millionen  Mark  =  beiläufig  161  Millionen  Kronen 
seitens  dieses  Eisenbahnnetzes  herausbezahlt,  was  somit 
die  Anlagekosten  um  mehr  als  das  anderthalbfache  über- 
steigt. Nun  treten  noch  die  Betriebsttberschüsse  hinzu. 
Da  diese  mit  Mk  61,000.000  begannen,  so  können  für  sie 
als  Mittelwert  K  330,000  000  gesetzt  werden,  somit  für  25 
Jahre  rund  Mk  7.760,000.000,  dassindüberK  9.000,000.000. 
Im  ganzen  erfassen  daher  24  25  Milliarden  Mark,  was  bei 
der  Höhe  des  Anlagekapitales  von  14  gegen  heute 
8-3  Milliarden  Mark,  somit  im  Durchschnitte  von  4  85  Mil- 
liarden Mark  oder  5-7  Milliarden  Kronen,  eine  mehr 
als  vierfache  Auszahlung  bedeutet. 

Betrachten  wir  dagegen  unsere  Verhältnisse  in  Öster- 
reich. Ziehen  wir  zum  Vergleiche  nur  die  vom  österrei- 
chischen Staate  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Haupt-  und  Lokalbahnen,  zusammen  =  8425  km  Länge, 
heran,  so  haben  wir  es  zunächst  nur  mit  einem  ein  Vierte 
so  großen  Betriebe  als  die  preußisch-hessische  Gemein- 
|  schalt  zu  tun. 


Digitized  by  Go 


—  415  — 


Gleiche  Umstände  vorausgesetzt,  sollte  sich  somit 
der  Betriebsfiberschuß  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen in  Österreich  ebenfalls  auf  den  vierten  Teil  von 
Mk.  600,000.000,  d.  i.  auf  Mk.  150,000.000  =  17G-5  Mil- 
lionen Kronen  belanfen.  Leider  aber  schrumpft  dieser  in 
Wirklichkeit  anf  K  59.S27.772  zusammen,  d.  i.  fast  den 
18.  Teil  des  „Soll"-8taudes. 

Auch  die  Betriebseinnahmen  vom  Jahre  1903  mit 
K  281,003.116  40  —  und  das  bildet  das  hervorstechende 
Moment  —  erreichen  keineswegs  jene  Höhe,  die  sich  ans 
dem  Vergleich  mit  der  preußisch-hessischen  Gemeinschaft 
ergäbe,  denn  nach  diesem  Maßstäbe  —  dem  vierten  Teile  — 
gemessen,  wären  sie  =  K  446,1 16.600.  Sie  sind  jedoch  an- 
statt viermal,  tats&chlich  6'3mal  kleiner  nnd  betragen 
nnr  10  51%  des  Anlagekapitales  gegen  16-27%  der 
preußisch-hessischen  Eisenbahn.  Obzwar  nun  die  Ausgaben 
mit  K  221,775.344  =  8-3%  unseres  Anlagekapitales  gegen 
U'2%  der  preußisch -hessischen  Eisenbahnen  ebenfalls 
unter  dem  „SolC-Stande  (K  273,278.290)  verblieben,  so 
stieg  doch,  da  sie  nicht  ganz  den  fttnfteu  Teil  der 
preußisch-hessischen  Ausgaben  (K  1.093,113.168)  darstellen, 
der  Betriebskoefflzient  auf  78  9%  gegen  60-5%  der 
preußisch-hessischen  Bahnen.  Demgemäß  mußte  sich  die 
Verzinsung  bei  dem  vorhandenen  Anlagekapital  von 
K  2.672,767.485,  welches  jedoch  nur  3-65mal  so  klein  als 
das  preußisch-hessische  ist,  auf  2*22%  stellen,  gegen  7% 
der  preußisch-hessischen  Gemeinschaft. 

Es  sei  hier  gestattet,  von  dem  eigentlichen  Ziele 
abschwenkend,  dieses  anscheinend  so  ungünstige  Ergebnis, 
welches  weniger  als  den  dritten  Teil  desjenigen  dar- 
stellt, das  auf  Grund  des  Vergleiches  mit  der  preußisch» 
hessischen  Gemeinschaft  erwartet  weiden  konnte,  des 
näheren  zu  beleuchten. 

Aus  den  drei  ungünstigen  Faktoren,  nämlich  relativ 
größeres  Anlagekapital,  größere  Ausgaben,  kleinere  Ein- 
nahmen, setzt  sieh  unsere  ungleich  ungünstigere  Position 
zusammen.  Selbstverständlich  haben  aber  alle  drei  ihren 
Ursprung  in  dem  einen  ungünstigen  Moment,  welches 
überall  zum  Ausdruck  gelangt :  dem  ungünstigen  Terrain. 
Des  gebirgigen  Charakters  wegen  mußten  beim  Bau 
mehr  Aufwendungen  —  Tunnels,  Viadukte,  Einschnitte, 
Dämme  etc.  —  gemacht  werden;  aus  demselben  Grunde 
kostet  nicht  nur  die  Erhaltung  der  Objekte,  sondern  auch 
der  Betrieb,  die  Beförderung  der  Züge,  absolut  wie  rela- 
tiv, mehr,  indem  im  Gebirgsterrain  kürzere  Züge  und  mehr 
Vorspannmaschinen  notwendig  sind,  somit  ungleich  mehr 
totes  Gewicht  zu  befördern  ist;  auch  erleiden  die  Fahr- 
betriebsmittel größere  Abnutzung,  wogegen  vermöge  der 
geringeren  Industrie  und  geringeren  Dichte  der  Bevölkerung 
weniger  Verkehr  herrscht,  überdies  die  beförderten  Gegen- 
stände zumeist  niedriger  tarierten,  welche  ungünstigen 
Umstände  selbst  bis  ins  Flachland  zurückgreifen.  In  welch 
bedeutendem  Ausmaße  diese  abträglichen  Faktoren  das 
Endergebnis  zu  beeinflussen  vermögen,  zeigt  sich  sofort 
durch  Übertragung  unserer  Verhältnisse  auf  die  preußisch- 
hessische Gemeinschaft. 


Würden  z.  B.  nur  die  höheren  Anlagekosieu  der 
österreichischen  Staatsbabnen  von  K  317.240  (rund)  gegen 
die  preußisch-hessische  von  E  287.080  per  Kilometer  an- 
genommen, so  sinkt  die  Verzinsung  von  7%  sofort  auf 
nur  90-3%  der  früheren,  4  h.  die  Rente  wird  auf  6  33% 
herabgezogen.  Weil  aber  außerdem  die  kilometrischen  Ein- 
nahmen der  preußisch-hessischen  Bahn  zirka  Mk.  44.629  = 
=  K  52.484  betragen  -  gegen  K  33.363  der  öster- 
reichischen Staatebahnen  —  so  vermindert  sich  die  Ver- 
zinsung weiter  im  Verhältnis  von  -     *   =0  635,  so  daß 

daher  die  Rentabilität  auf  0-635  X  0  633  =  0-040196.  das 
heißt  4%,  fällt  Somit  haben  wir  ohne  jedes  Zutun  der 
Verwaltung  —  lediglich  aus  dem  Grunde  der  ungünstigeren 
Boden-  und  Bevölkerungsverhältnisse  —  im  Handumdrehen 
die  Rentabilität  auf  ungefähr  die  Hälfte  herabgehen  ge- 
sehen. 

Nun  kommen  noch  die  Ausgaben  in  Betracht.  Auch 
hier  spielen,  wie  erwähnt,  die  physikalischen  Bedingungen 
die  erste  Rolle,  die  Verwaltungskunst  steht  erst  in 
zweiter  Reihe. 

Es  fragt  sich  nun,  ob  der  Betriebskoeffizient  von 
78-9%  zu  rechtfertigen  ist?  Hierauf  gibt  uns  die  deutsche 
Statistik  ausreichenden  Aufschluß.  Wir  erfahren  aus  dieser, 
daß  die  badischen  Staatsbahnen  bei  1666  km  Länge  einen 
noch  größeren  Betriebskoeffizienten  haben,  daß  über- 
haupt das  Mittel  ans  allen  deutschen  Bahnen  zusammen 
um  ein  geringes  höher  liegt,  als  jenes  der  österreichischen, 
selbst  mit  Einschluß  der  ungarischen  Bahnen.  Allein  auch 
das  5813  km  umfassende  Netz  der  bayerischen  Staats- 
bahnen zeigt  noch  über  72%,  die  sächsische  Staatsbahn 
(3114  Arm)  und  die  Elsaß-Lothring'sche  (1756  im)  halten 
sich  um  72%,  die  Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Bahn 
(11 06  km)  und  Württemberg'sche  Staatshalt  (1904  km)  um 
68-5%  herum. 

Es  ist  notwendig,  diesen  Umstand  besonders  hervor- 
zuheben, da  die  anscheinend  so  geringe  Rentabilität  der 
österreichischen  Staatsbalmen  so  häufig,  zumal  von  Unbe- 
rufenen, zum  Gegenstand  von  Angriffen  ausersehen  wird. 

Und  doch,  welche  Fülle  von  Vorteilen  wird  der  All- 
gemeinheit auch  ohne  jede  Rentabilität  durch 
jedes  Kilometer  des  Eisenbahnnetzes  zuge- 
wendet. Abstrahiert  man  von  der  früher  angedeuteten 
Befruchtung  der  wirtschaftlichen  Tätigkeit  im  allgemeinen, 
so  sollte  doch  die  rein  menschliche  Seite  der  besseren 
oder  vielmehr  behaglicheren  Existenz,  vor  allem  die  Mög- 
lichkeit, Hungersnot  zu  vermeiden,  ebenso  die  riesige  Er- 
I  leichternng,  die  stets  bei  anderweitigen  Katastrophen,  bei 
1  Kriegsereignissen  u.  s.  f.  geboten  wird,  den  Ansporn  zu 
.  immer  neuen  Opfern  für  Bahnbauten  auch  bei  uns  bilden. 
Deun  auch  für  uns  drücken  die  trockenen  Ziffern  in  ebenso 
verständlicher  8prache,  wenn  auch  nicht  in  solchem  Aus- 
maße, den  Nutzen  aus,  der  sich  bei  jeder  noch  so  unren- 
tablen Strecke  von  selbst  ergibt. 

Berücksichtigt  man  alle  die  Verästelungen,  welche 
das  allgemein  befrachtende  Kapital  durchläuft,  die  überall 
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allerdings,  sobald  die  Dichte  der  Bevölkerung 
zum  Vergleich  herangezogen  wird.  Da  in  Deutschland 
auf  einen  Quadratkilometer  105  4  Menschen  leben,  bei  uns 
unter  Zugrundelegung  von  26,600.000  Einwohnern  da- 
gegen nur  88*3,  was  83-8%  der  Bevölkerungsdichte 
Deutschlands  entspricht,  so  müßte  die  auf  100  fen1  be- 
zogene Länge  an  Eisenbahnen  nicht  6 '60  kmt  wie  tat- 
sächlich vorhanden,  —  entsprechend  einem  Dichteverhältnis 
von  67'3%,  —  sondern  vielmehr  8  296  *™  betragen. 

Nach  dem  Flächenausmaß  berechnet,  hatten  wir  so- 
dann anstatt  der  20.000  km  einen  Sollstand  von  rund 
25.000  km  Bahnlänge.  Wird  bloß  auf  die  Kopfzahl  be- 
zogen, so  ergeben  sich  für  Deutschland  9-42  km  Eisen- 
bahnen, für  Östei-reich  7  54  km  Länge  fttr  je  10.000  Ein- 
wohner. Hieraus  würde  wohl  nur  ein  Abgang  von  1-88  km 
resultieren,  indes  gibt  dies  auf  die  gesamte  Bevölkerung 
Österreichs  fibertragen  ebenfalls  rund  5000-  —  km  als 
Fehlbetrag.  Allein,  da  die  10.000  Einwohner  bei  uns 
viel  weiter  auseinandergerückt  sind,  denn  in  Deutschland, 
so  ist  gerade  bei  uns  das  Bedürfnis  nach  rascherer  Ver- 
kehrsmöglichkeit zweifellos  noch  weit  stärker  vorhanden, 
ümsomehr  hätten  wir  aus  dem  Titel  der  geringeren 
Dichte  unserer  Bevölkerung  Anspruch  auf  die  Erbauung 
nener  Linien,  als  sieb  hiedurch  die  Existenzbedingungen 
allgemein  günstiger  gestalten  und  als  sich  hiedurch  eine 
raschere  Bevölkerungszunahme  einstellen  könnte.  Auch 
darin  ist  die  Schweiz  vorbildlich,  indem  dort  auf  je 
10.000  Einwohner  sogar  12  0  km  Eisenbahnen  entfallen. 

Weit  sehnsüchtiger  vielleicht  noch  als  nach  dem  Bau 
neuer  Eisenbahnen  blicken  wir  nach  dem  Betriebe  im 
Deutschen  Reiche,  das  heißt  seinen  Resultaten.  Als  Quint- 
essenz aller  zn-  und  abträglichen  Bedingungen  bleibt  unter 
allen  Umständen  die  Verzinsung  des  Anlagekapitales  übrig. 
Der  vortragende  Minister  Preußens  schätzte  dieselbe  auf 
7%  für  d»s  in  Betracht  kommende  preußisch-hessische 
Getneinschaft8netz,  was  bei  der  respektablen  Summe  von 
8-3  Milliarden  Mark  Anlagekapital  ~  9  75  Milliarden 
Kronen,  den  annähernden  Betrag  von  600  Millionen  Mark 
=  700  Millionen  Kronen  (rund)  ergäbe. 

In  den  vorausgegangenen  Jahren  1902  und  1901 
wurden  6  66  bezw.  6  43%  erzielt.  Abgesehen  von  diesem 
für  den  Staat  sich  ergebenden  Zuschuß;  — welche  Per- 
spektiven eröffnen  sich  da  nicht  dem  Beobachter  durch 
die  Fülle  von  geschaffener  Arbeit,  von  Umbildung  auf 
volkswirtschaftlichem  Gebiete,  von  Umwertung  aller  Art 
und  vor  allem,  wie  nahe  gerückt  erscheint  die  Möglich- 
keit, vielen  Tausenden  sichere  Existenz  zu  bieten.  Be- 
kanntlich wird  durch  die  Eisenbahn  selbst,  wie  durch 
keine  andere  Investition,  nicht  nur  eine  Unsumme  von 
neuen  Unternehmungen  geschaffen,  bestehende  werden 
befruchtet  und  zu  großartigen  Betrieben  ausgestaltet, 
deren  ständige  Kundschaft  die  Eisenbahnen  bilden  — 
man  denke  nur  an  Kohle  und  Eisen  —  sondern  unge- 
zählte Zweige  des  Kleingewerbes  werden  auf  einen  früher 
ungeahnten  Stand  gebracht.  Vom  Grobschmied  bis  zum 
Künstler,  der  das  Heim  des  reich  gewordenen  Unter- 


nehmers, des  Großindustriellen  und  Großkaufmannes  im 
Innern  ausschmückt,  sie  alle  erhalten  oder  verdanken  ihre 
Existenz  dem  Bahnban  oder  dem  Bahnbetrieb.  Das  Heer 
der  an  einer  Bahn  Beschäftigten  bedeutet  aber  für  den 
Landwirt  oder  Kleinhändler  ein  Korps  sicherer  und  guter 
Zahler. 

Dieser  imponierende  Betriebsüberschuß  von  600 
Millionen  Mark  resultierte  daraus,  daß  die  Einnahmen  im 
Jahre  1903  auf  Mk  1.517,400.000  =  K  1.785,070.000  ge- 
stiegen sind  —  bei  nur  Mk  929,518.000  =  K  1.093,485.000 
Ausgaben.  Nebenher  bemerkt,  befanden  sich  im  Jahre 
1879  zum  Beginne  des  Staatsbetriebes  die  Einnahmen 
noch  auf  der  Stufe  von  Mk  163,880.000,  das  Anlage- 
kapital warMk  1.423,000.000;  sie  betragen  somit  11-5% 
des  Anlagekapitale  gegen  18*27%  gegenwärtig. 

Um  die  Rückwirkung  dieser  Umsätze  in  volkswirt- 
schaftlicher Hinsicht  ganz  zu  erfassen,  muß  man  sich  zu- 
nächst vergegenwärtigen,  daß  hievon  ungefähr  4-7%  = 
Mk  435,000.000  =  rund  K  510,000.000  aut  persönliche 
Ausgaben  (für  das  Jahr  1903)  entfallen.  Man  kann  sich 
kaum  die  riesenhafte  Summe  vorstellen,  welche  unter 
dem  Titel  „Persönliche  Ausgaben"  seit  dem  nunmehr 
genau  25  Jahre  währenden  Betrieb  zur  Verteilung  ge- 
laugte.  Es  wurde  mit  Mk  102,051.000  Gesamtausgaben 
begonnen.  Rechnet  man  wie  gegenwärtig  hievon  47% 
für  persönliche  Ausgaben  rund  Mk  48,000.000  = 
=  K  56,000.000,  so  kann  man,  unr  um  eine  Zahl  zu  fixieren, 
als  arithmetisches  Mittel  zwischen  dem  Anfangs-  und  dem 
heutigen  Stande  Mk  241,500.000  ausetzen.  Für  26  Jahre 
ergäbe  sich  sohin  eine  Gesamtsumme  von  M  k  6 -03 7, 500. 000 = 
über  K  7.100,000.000  —  an  persönlichen  Kosten  allein 
—  hiezu  kommen  noch  an  sachlichen  Kosten  jährlich 
Mk  273,366.000,  was  für  25  Jahre  ungefähr  6.8  Milliarden 
Mark  =  8  Milliarden  Kronen  ergibt.  In  letzter  Hinsicht 
bedeuten  ja  auch  diese  sachlichen  Kosten  abermals  nichts 
anderes,  als  persönliche,  da  sich  denn  doch  alles  auf 
menschliche  Arbeit  zurückleiten  läßt  Im  ganzen  wurden 
12  895  Millionen  Mark  =  beiläufig  151  Millionen  Kronen 
seitens  dieses  Eisenbahnnetzes  herausbezahlt,  was  somit 
die  Anlagekosten  um  mehr  als  das  anderthalbfache  über- 
steigt. Nun  treten  noch  die  Betriebsüberschüsse  hinzu. 
Da  diese  mit  Mk  61,000.000  begannen,  so  können  für  sie 
als  Mittelwert  K  330,000  000  gesetzt  werden,  somit  für  26 
Jahre  nind  Mk  7.760,000.000,  dassindüberK  9.000,000.000. 
Im  ganzen  erflossen  daher  24  25  Milliarden  Mark,  was  bei 
der  Höhe  des  Anlagekapitales  von  14  gegen  hente 
8-3  Milliarden  Mark,  somit  im  Dnrchschnitte  von  4  85  Mil- 
liarden Mark  oder  5-7  Milliarden  Kronen,  eine  mehr 
als  vierfache  Auszahlung  bedeutet. 

Betrachten  wir  dagegen  unsere  Verhältnisse  in  (ister- 
reich. Ziehen  wir  zum  Vergleiche  nur  die  vom  österrei- 
chischen Staate  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Haupt-  und  Lokalbahuen,  zusammen  =  8425  km  Läuge, 
hei  au,  so  haben  wir  es  zunächst  nur  mit  einem  ein  Vierte 
so  großen  Betriebe  als  die  preußisch-hessische  Gemein- 
schaft zu  tun. 
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Gleiche  Umstände  vorausgesetzt,  sollte  sich  somit  j 
der  Betriebsttberschuß  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
babnen  in  Österreich  ebenfalls  auf  den  vierten  Teil  von 
Mk.  600,000.000,  d.  i.  auf  Mk.  150,000.000  =  176-5  Mil- 
lionen Kronen  belaufen.  Leider  aber  schrumpft  dieser  in 
Wirklichkeit  auf  K  59,327.772  zusammen,  d.  i.  fast  den 
12.  Teil  des  „Soll "-Standes. 

Auch  die  Betriebseinnahmen  vom  Jahre  1903  mit 
K  281,003.116  40  — und  das  bildet  das  hervorstechende 
Moment  —  erreichen  keineswegs  jene  Höhe,  die  sich  ans 
dem  Vergleich  mit  der  preußisch-hessischen  Gemeinschaft 
ergäbe,  denn  nach  diesem  Maßstäbe  -  dem  vierten  Teile  — 
gemessen,  wären  sie  =  K  446,116.600.  Sie  sind  jedoch  an- 
statt viermal,  tatsächlich  6'3mal  kleiner  und  betragen 
nur  10  51  %  des  Anlagekapitales  gegen  18-27  %  der 
preußisch-hessischen  Eisenbahn.  Obzwar  nun  die  Ausgaben 
mit  K  221,775.344  =  8-3»/,,  unseres  Anlagekapitales  gegen 
11-2%  der  preußisch -hessischen  Eisenbahnen  ebenfalls 
unter  dem  „Soll" -Stande  (K  273,278.290)  verblieben,  so 
stieg  doch,  da  sie  nicht  ganz  den  fünften  Teil  der 
preußisch-hessischen  Ausgaben  (K  1.093,11 3.168)  darstellen, 
der  Belriebskoefflzient  auf  78  9%  gegen  60-5%  der 
preußisch-hessischen  Bahnen.  Demgemäß  mußte  sich  die 
Verzinsung  bei  dem  vorhandenen  Anlagekapital  von 
K  9.672,757.485,  welches  jedoch  nur  3  65mal  so  klein  als 
das  preußisch-hessische  ist,  auf  2*22%  stellen,  gegen  7% 
der  preußisch-hessischen  Gemeinschaft. 

Es  sei  hier  gestattet,  von  dem  eigentlichen  Ziele 
abschwenkend,  dieses  anscheinend  so  ungünstige  Ergebnis, 
welches  weniger  als  den  dritten  Teil  desjenigen  dar- 
stellt, das  auf  Grund  des  Vergleiches  mit  der  preußisch» 
hessischen  Gemeinschaft  erwartet  werden  konnte,  des 
näheren  zu  beleuchten. 

Ans  den  drei  ungünstigen  Faktoren,  nämlich  relativ 
größeres  Anlagekapital,  größere  Ausgaben,  kleinere  Ein- 
nahmen, setzt  sich  unsere  ungleich  ungünstigere  Position 
zusammen.  Selbstverständlich  haben  aber  alle  drei  ihren 
Ursprung  in  dem  einen  ungünstigen  Moment,  welches 
überall  zum  Ausdruck  gelangt:  dem  ungünstigen  Terrain. 
Des  gebirgigen  Charakters  wegen  mußten  beim  Bau 
mehr  Aufwendungen  —  Tunnels,  Viadukte,  Einschnitte, 
Dämme  etc.  —  gemacht  werden;  aus  demselben  Grunde 
kostet  nicht  nur  die  Erhaltung  der  Objekte,  sondern  auch 
der  Beirieb,  die  Beförderung  der  Züge,  absolut  wie  rela- 
tiv, mehr,  indem  im  Gebirgsterrain  kürzere  Züge  und  mehr 
Vorspannmaschinen  notwendig  sind,  somit  ungleich  mehr 
totes  Gewicht  zu  befördern  ist;  auch  erleiden  die  Fahr- 
betriebsmittel größere  Abnützung,  wogegen  vermöge  der 
geringei-cn  Industrie  nnd  geringeren  Dichte  der  Bevölkerung 
weniger  Verkehr  herrscht,  überdies  die  beförderten  Gegen- 
stände zumeist  niedriger  tariflerten,  welche  ungünstigen 
Umstände  selbst  bis  ins  Flachland  zurückgreifen.  In  welch 
bedeutendem  Ausmaße  diese  abträglichen  Faktoren  das 
Endergebnis  zu  beeinflussen  vermögen,  zeigt  sich  sofort 
durch  Übertragung  unserer  Verhältnisse  auf  die  preußisch- 
hessische Gemeinschaft. 


Würden  %.  B.  nur  die  höheren  Anlagekosten  der 
österreichischen  StaaUbabnen  von  K  317.240  (rund)  gegen 
die  preußisch-hessische  von  K  287.080  per  Kilometer  an- 
genommen, so  sinkt  die  Verzinsung  von  7%  sofort  auf 
nur  90*3%  der  früheren,  d.  h.  die  Rente  wird  auf  6  33% 
herabgezogen.  Weil  aber  außerdem  die  kilometrischen  Ein- 
nahmen der  preußisch-hessischen  Bahn  zirka  Mk.  44.629  = 
=  K  52.484  betragen  —  gegen  K  33.363  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  —  so  vermindert  sich  die  Ver- 
zinsung weiter  im  Verhältnis  von  =0  635,  so  daß 

daher  die  Rentabilität  auf  0-635  X  0-633  =  0-040195.  das 
heißt  4%,  fällt  Somit  haben  wir  ohne  jedes  Zutun  der 
Verwaltung  —  lediglich  aus  dem  Grunde  der  ungünstigeren 
Boden-  und  Bevölkerungsverhältnisse  -  im  Handumdrehen 
die  Rentabilität  auf  ungefähr  die  Hälfte  herabgehen  ge- 
sehen. 

Nun  kommen  noch  die  Ausgaben  in  Betracht.  Anch 
Iiier  spielen,  wie  erwähnt,  die  physikalischen  Bedingungen 
die  erste  Rolle,  die  Verwaltungskunst  steht  erst  in 
zweiter  Reihe. 

Es  frägt  sich  nun,  ob  der  Betriebskoeffizient  von 
78-9%  zu  rechtfertigen  ist?  Hieraufgibt  uns  die  deutsche 
Statistik  ausreichenden  Aufschluß.  Wir  erfahren  aus  dieser, 
daß  die  badischen  8taatsbahnen  bei  1666  km  Länge  einen 
noch  größeren  Betriebskoeffizienten  haben,  daß  über- 
haupt das  Mittel  aus  allen  deutschen  Bahnen  zusammen 
um  ein  geringes  höher  liegt,  als  jenes  der  österreichischen, 
selbst  mit  Einschluß  der  ungarischen  Bahnen.  Allein  auch 
das  6813  km  umfassende  Netz  der  bayerischen  Staats- 
bahnen  zeigt  noch  über  72%,  die  sächsische  Staatsbahn 
(3114  km)  und  die  Elsaß-Lothring'sche  (1756  km)  halten 
sich  um  72%,  die  Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Bahn 
(1106  km)  und  Wttrttemberg'sche  Staatsbahn  (1904  km)  um 
68-5%  herum. 

Es  ist  notwendig,  diesen  Umstand  besonders  hervor- 
zuheben, da  die  anscheinend  so  geringe  Rentabilität  der 
österreichischen  Staatsbahnen  so  häufig,  zumal  von  Unbe- 
rufenen, zum  Gegenstand  von  Angriffen  ausersehen  wird. 

Und  doch,  welche  Fülle  von  Vorteilen  wird  der  All- 
gemeinheit auch  ohne  jede  Rentabilität  durch 
jedes  Kilometer  des  Eisenbahnnetzes  zuge- 
wendet. Abstrahiert  man  von  der  früher  angedeuteten 
Befruchtung  der  wirtschaftlichen  Tätigkeit  im  allgemeinen, 
so  sollte  doch  die  rein  menschliche  Seite  der  besseren 
oder  vielmehr  behaglicheren  Existenz,  vor  allem  die  Mög- 
lichkeit, Hungersnot  zu  vermeiden,  ebenso  die  riesige  Er- 
leichterung, die  stets  bei  anderweitigen  Katastrophen,  bei 
Kriegsereignissen  u.  s.  f.  geboten  wird,  den  Ansporn  zu 
immer  neuen  Opfern  für  Bahnbauten  auch  bei  uns  bilden. 
Denn  auch  für  nns  drücken  die  trockenen  Ziffern  in  ebenso 
verständlicher  Sprache,  wenn  auch  nicht  in  solchem  Aus- 
maße, den  Nutzen  aus,  der  sich  bei  jeder  noch  so  unren- 
tablen Strecke  von  selbst  ergibt. 

Berücksichtigt  man  alle  die  Verästelungen,  welche 
das  allgemein  befruchtende  Kapital  durchläuft,  die  überall 
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sieh  einstellende  Hebung  —  nicht  nur  der  Anrainer  — 
so  läßt  sich  oft  wirklich  nicht  die  so  geringe  Tätigkeit 
auf  dem  Gebiete  des  Bahnbanes  erklären. 

Selbst  wenn  es  sich  auch  nm  Strecken  handelt,  die 
vom  rein  kaufmännischen  Standpunkte  scharfen  Einwen- 
dungen begegnen  müssen,  so  wird  der  Bau  derselben 
gleichwohl  oft  gerade  für  die  fernsten  Bewohner  der 
Monarchie  von  segensreicher  Rückwirkung.*) 

Ebenso  ist  bei  Lokalbahnen  jener  oft  sehr  bedeutende 
Aufwand  an  Intelligenz  nicht  immer  verständlich  und 
direkt  als  Verschwendung  zu  bezeichnen,  die  sich  nur  auf 
die  übermäßige  Einschränkung  der  Betriebsaasgaben 
richtet  und  häufig  aber  nur  eine  Drosselung  des  Verkehrs, 
bezw.  der  Einnahmen  erzielt,  ohne  im  geringsten  indes 
die  Hebung  des  Nutzens  einer  Bahn  für  die  Allgemein- 
heit zur  Folge  zn  haben. 

Von  welchem  Belang  aber  dieser  Nutzen  —  außer 
der  angedeuteten  Art  —  ist,  leuchtet  am  besten  darans 
hervor,  daß  im  Jahre  1903  bei  einem  Gesatntanlage- 
kapital der  österreichischen  Eisenbahnen  von  Kronen 
6.430,191.572  (ausschließlich  der  Wiener  Stadtbahn)  an 
Steuern  und  Stempeln  im  ganzen  K  38,277.158  entrichtet 
wurden,  somit  rund  0'6°/o-  Hieran  erscheinen  die  8000  km 
großen  Privatbahnen  mit  30-5  Hillionen  und  die  12.000  km 
betreibenden  k.  k.  Staatsbahnen  mit  7  75  Millionen  Kronen 
beteiligt  Von  obiger  Steuer  entfällt  sohin  ein  Betrag  von 
über  K  1  44  per  Kopf  der  Bevölkerung.  Das  heißt  somit, 
daß  —  alles  übrige  gleich  vorausgesetzt,  für  den  Fall, 
als  die  Eisenbahnen  nicht  bestünden  —  die  Stenern  um 
diesen  Betrag  für  jeden  einzelnen  Bewohner  erhöht 
werden  müßten.  Wären  jedoch  die  Steuern  seitens  der 
k.  k.  Staatsbahnen  nach  Maßgabe  jener  der  Privatbahnen 
zu  entrichten,  so  ergäbe  sich,  daß  um  ungefähr  so  viel,  als 
die  Privatbahnen  entrichten,  mehr  zu  bezahlen  wäre  und 
es  wäre  die  Snmme  nicht  38-2,  sondern  76  2  Millionen 
Kronen,  so  daß  daher  auf  jeden  Einwohner  jährlich  K  28 
entfielen. 

Die  Beträge  an  eingehenden  Stenern  „bessern"  siel» 
aber  von  Jahr  zu  Jahr. 


Die  Vertagung  des  Keichsrates  und  die 
Lokalbahnen. 

Am  17.  November  I.  J.  bat  bekanntlich  die  Regierung 
Im  Abgeordnetenhaus  den  Entwarf  eines  neuen  „Gesetzes 
über  Bahnen  niederer  Ordnung"  samt  Erläuterungen  ein- 
gebracht. Durch  die  Vertagung  des  Hauses  ist  nunmehr  die 
Unmöglichkeit  eingetreten,  daß  dieser  Entwurf  rechtzeitig, 
d.  1.  am  I.  J inner  1905,  geltendes  Gesetz  werde. 

Damit  ist  ein  Zustand  eingetreten,  den  man  seinerzeit, 
als  anfangs  der  Neunzigerjahre  des  vorigen  Jahrhunderts  die 
Lokalbahnbegeisterung  in  vollster  Blttte  stand,  für  ganz  un- 
denkbar gehalten  hatte :  Das  gegenwärtig  noch  geltende  Gesetz 
tritt  mit  31.  Dezember  1.  J.  außer  Kraft  —  für  das  volks- 
wirtschaftlich so  wichtige  Gebiet  des  Lokalbahnwesens  ist 
somit  ab  1.  Jänner  1905  ein  Vakuum  in  der  Gesetzgebung 
vorbanden,  das  auf  die  ohnebin  langsame  Entwicklung  unseres 

•>  8.  such:  „Neue  Lokalbahnen  in  den  fet«rreichl»clion  Berg- 
ltndtrn  in  Nr.  9  der  „Österr.  Esenbahn-Zeitnng"  t.  J.  1903. 


Lokal-  nnd  Kleinbahnwesens  einen  sehr  nachteiligen  Einflnti  aus- 
üben muß.  Denn  es  kSnnen  wahrend  des  bevorstehenden  gesetz- 
losen Zeitraumes  keine  Bahnen  als  Lokal-  oder  Kleinbahnen  mit 
jenen  für  ihr  Zustandekommen,  ihren  Bestand  nnd  ihre  Rentabi- 
lität notwendigen  Erleichterungen  In  den  Bau-  und  Betriebs- 
vorschriften und  insbesondere  ganz  unerläßlichen  finanziellen 
Begünstigungen  konzessioniert  werden,  welche  seit  dem  ersten 
Lokalbahugeaetze  (Gesetz  vom  25.  Kai  1880,  R.  G.  Bl.  Nr.  56) 
auf  Grnnd  der  jeweilig  bestehenden  Gesetze  gewährt  wurden. 

llag  man  über  das  entschlafende  Lokalbaliiigesetz  welcher 
Meinung  immer  sein,  das  wird  man  ohne  Vorbehalt  zugestehen 
müssen :  Ohne  ein  Gesetz  eines  ähnlichen  Inhaltes  ist  die  Erbauung 
und  der  Betrieb  von  Lokal-  und  Kleinbahnen  In  Österreich 
ganz  unmöglich.  Dazu  ist  einerseits  der  von  ihnen  zu  be- 
dienende Verkehr  zu  gering  nnd  sind  andererseits  die  Ban- 
nnd  Betriebskosten  zu  hoch. 

Es  frflgt  sich  nun,  könnte  die  Regierung  diese  Schädigung 
unserer  wirtschaftlichen  Entwicklung  nicht  etwa  durch  eine 
§  14-Verordnung  hintanhalten,  d.  b.  durch  eine  Notverordnung 
die  Weitergeltung  des  noch  bestehenden  Gesetzes  anordnen? 

Dieser  Weg  erscheint  wohl  hinsichtlich  einer  Anzahl 
von  Bestimmungen  des  noch  geltenden  Gesetzes  (Art.  I,  III, 
einzelnes  aus  Art.  IX,  X,  X1I-XV1I,  XIX)  gangbar,  Ist 
aber  gerade  bezüglich  jener  Bestimmungen  ungangbar,  welche 
für  die  Finanzierung  und  Rentabilität  dieser  Bahnen  ent- 
scheidend sind,  nämlich  bezüglich  aller  jener  Artikel,  welche 
Gebühren-  und  Steuerbefreiungen  etc.  festsetzen,  weil  diese 
Begünstigungen  sich  für  den  Staat  »1s  finanzielle  Einbußen 
darstellen,  die  dieser  während  eines  bestimmten  längeren  Zeit- 
lanmes  erleidet,  also  in  der  Ausdrucksweise  des  Staat&grnnd- 
gesetzes  als  „dauernde  Belastungen",  die  im  Wege  der  Not- 
verordnung eben  nicht  eingeführt  werden  dürfen. 

Es  wird  daher  die  Sorge  aller  beteiligten  Faktoren  sein 
müssen,  den  gesotzlosen  Zustand  so  bald  als  möglich  durch 
Zustaudebringung  eines  Gesetzes  zu  beseitigen,  jedoch  eines 
Gesetzes,  das  eine  Befristung  seiner  Geltungsdauer  nicht 
mehr  enthält.  Der  erate  Absatz  des  Art.  XXXV  des  dem 
Abgeordnetenhause  vorgelegten  Entwurfes,  welcher  die  Geltung 
der  Bestimmungen  rücksichtlich  der  Stenern,  Taxen,  Stempel- 
und  unmittelbaren  Gebühren  sowie  der  Fahrkartensteuer  bis 
31.  Dezember  1914  begrenzt,  wird  daher  zu  streichen  sein, 
damit  sich  eine  so  unerfreuliche  Situation  nicht  mehr  wieder- 
holen könne.  Der  Effekt,  den  man  durch  die  Befristung  er- 
reichen will,  nämlich  den  Verzicht  des  Staates  auf  diese  Ein- 
nahmen ala  temporär  zu  kennzeichnen,  den  Staat  also  bei 
eventueller  Entbehrlichkeit  dieser  Begünstigungen  wieder  in 
seine  Rechte  einzusetzen,  läßt  sich  jederzeit  durch  Aufhebung 
der  Begünstigungsparagraphen,  sei  es  durch  ein  Gesetz,  sei 
ee  durch  eine  Notverordnung  erreichen. 

Es  ist  natürlich  nicht  unsere  Sache,  den  Weg  zur 
Arbeitsfähigkeit  des  Abgeordnetenhauses  zu  finden.  Vielleicht 
wird  diese  eine  Konsequenz  des  Stillstandes  der  Gesetzgebung 
mit  dazu  beitragen,  den  Arbeitswillen  des  hohen  Hauses  an- 
zuregen —  denn  Lokalbahnkonzessionen  aollen  als  Erfolge  der 
Abgeorduetentätigkelt  sehr  beliebt  sein. 

Die  neuen  Bahnanlagen  bei  Mainz. 

Ein  für  die  Entwicklung  der  preußisch-hessischen  Eisen- 
bahnen hochbedeutsames  Werk,  der  Bau  der  neuen  Bahnlinie 
bei  Mainz  mit  den  neuen  Eisenbahnbrücken  Uber  den  Rhein 
und  Main  ist  am  1.  Mal  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
worden.  Mit  besonderer  Genugtuung  dürfen  Preußen  nnd 
Hessen  auf  dieses  Werk  als  einen  glänzenden  Erfolg  ihrer 
Eisenbahngemeinschaft  binblicken,  der  es  vorbehalten  bleiben 
sollte,  den  schon  seit  Jahrzehnten  erstrebten  Zusammenschluß 
der  rechtsrheinischen  und  linksrheinischen  Bahnlinie  durch 
einen  zweiten  Rheinübergaog  bei  Mainz  zu  verwirklichen. 
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Für  die  Aufstellung  des  Gesamtplanes  niabge.bend  waren, 
wie  wir  dem  „Zentralblatt  der  Bauverwaltung"  entnebmen,  die 
ungünstigen  Betriebsverhältnisae  anf  dem  Bahnhofe  Mains,  die 
dadurch  hervorgerufen  wurden,  daß  unmittelbar  vor  der  ört- 
lichen Einfahrt  in  den  Bahnhof  ein  Tunnel  liegt,  der  nur 
zweigeleisig  ausgebaut  ist.  Da  die  Herateilung  eine«  zweiten 
Tnnnela  ausgeschlossen  war,  mußte  dahin  geatrebt  werden, 
eine  Entlaalung  des  Bahnhofes  Hains  durch  teilweise  Um- 
leitung de«  Verkehres  faerbeisofBhren.  Eine  deraitige  Ent- 
lastung ließ  sich  nur  durch  den  Bau  einer  neaan  zweigeleisigen 
Bahnlinie  von  Monibach  nach  Bischofsheim  erreichen,  die  im 
Bahnhof  Hombach  westlich  von  Mains  aus  der  Strecke  Binger- 
brück-Main« —Frankfurt  abzweigend,  anter  Überschreitung 
des  Rheins  die  Stadt  Mains  auf  der  Nordseite  umgeht  und 
östlich  von  Mains  nnter  Überschreitung  des  Mains  im  Bahn- 
hofe Bischofsheim  in  die  Strecke  Bingerbrück — Mains— Frank- 
furt wieder  einmündet. 

Durch  die  örtlichen  Verhältnisse,  insbesondere  durch  die 
Anschlüsse  der  Bahnhöfe  Mainz  und  Corve  an  die  Rheinbrttcke, 
war  deren  Lage  unterhalb  Mains,  etwa  2  6  km  unterhalb  der 
Straßenbrücke  Ober  den  Bbein  bestimmt,  wo  der  Strom  durch 
die  Insel  l'eteraaue  in  einen  sudlichen  und  einen  nördlichen 
Arm  geteilt  wird.  Der  südliche,  etwa  300  m  breite  Arm  mit 
lebhaftem  Schiffahrt«-  und  Flößereibetriebe  wird  durch  drei 
BogeufachwerktrStfiT  überspannt,  während  zur  Oberbrücknng 
der  Insel  sechs  Gitterträger  gewählt  wurden.  Die  Ufer- 
anschlüsse werden  durch  je  swei  gewSlbte  Offhungen  her- 
gestellt, die  teils  als  Fintbrucken,  teils  als  Straßen-  und 
Bahnunterführungen  dienen. 

Die  Gesamtlang«  der  Brücke  einschließlich  der  End" 
Widerlager  betrügt  9 Iß  m.  Die  Brücke  ruht  anf  10  Pfeilern- 
Die  bevorzugte  Lage  der  Brücke  vor  den  Toren  der  altehr- 
wttrdigen  Aurea  Mognntia  am  Fuße  des  Rhelnganes  und  des 
Taunosgeblrges  haben  dazu  geführt,  die  Brücke  mit  archi- 
tektonischem und  bildnerischem  Schmuck  auszustatten.  Die  ban- 
künstlerische  Aufgabe  war  dem  Geheimen  Baurat  Schwechten 
(Berlin)  übertragen.  Die  Gruppen  der  Bogenträger  werden  an 
den  Stromttfern  und  auf  der  Insel  durch  massige,  mit  Tor- 
aufbauten veiaehene  Landpfeiler  begrenzt,  während  die  Strom- 
p fei ler  niedrig  gehalten  sind,  so  daß  sich  eine  wirkungsvolle 
Gliederung  des  Bauwerkes  ergibt  Einen  besonderen  Schmuck 
hat  die  Brücke  durch  die  beiden  in  Kupfer  getriebenen 
Kolosaalbüsten  des  dentachen  Kaisers  und  des  Großherzogs 
von  Hessen  erhalten,  diese  an  der  überstromselte,  jene  an  der 
Dnteratromseite  des  hoch  emporragenden  mit  dem  Reichsadler 
gekrönten  Hauptturme».  Beide  Büsten  sind  Werke  des  Bild- 
bauers Prof.  Walter  Schott  (Berlin).  Die  Kosten  der  Brücke 
haben  5,200.000  Mk.  betragen. 

Weniger  großartig,  doch  immerhin  recht  stattlich  in  der 
laßeren  Erscheinung  Ist  die  neue  Mxinbrücke  bei  Bochheim. 
Sie  überschreitet  den  Strom  and  den  oberen  Schleusenvorhafen 
angesichts  de»  durch  seine  edlen  Weine  bekannten  Städtchens 
Hochheiu  etwa  200  m  oberhalb  der  Kostheimer  Sehlens«. 
Der  eigentliche  Strom  ist  hier  nur  150  »>,  der  Schleusen- 
vorbafen  30  m  breit;  trotzdem  mußte  mit  Rücksicht  auf  die 
Hochwasser-  und  Deichverbaltnisse  eine  Pberbriickung  von 
575  m  L.tnge  zur  Ausführung  gelangen. 

Die  Einteilung  der  Brückenöffnungen  und  die  Lage  der 
Pfeiler  ergab  sich  ohneweiters  aus  den  bestehenden  Schiffabi  ts- 
anlagen.  Zur  fberbrückung  des  eigentlichen  Strombettes 
wurden  zwei  jo  80  m  weit«  Mittelöffnimgen  und  daran  an- 
schließend auf  jedem  Ufer  eine  Öffnung  von  je  57  m  Weite 
angeordnet. 

Die  eisernen  Überbauten,  zwei  von  je  82  6  m  Stütz- 
weite und  zwei  von  je  .f>9  tn  Stützweite  sind  ebenso  wie  die 
Rheinbrücke  als  Fachwerkbogen  mit  Zugband  ausgebildet;  sie 
unterscheiden  sieh  von  den  Oberhäuten  der  Rheinbrücke  durch 


!  eine  andere  Qaerschnlttsbilduog  des  Zugbandes  und  durch  die 
'  Ausbildung  des  oberen  Wiadverbandes. 

Die  Kosten  der  Brücke  belaufen  sich  auf  1,120.000  Mk. 


Monats-Chronik  —  November  1904. 

Wichtige  Projekte:  Der  von  uns  wiederholt  be- 
sprochene Anschluß  der  Bahnlinie  Troppan — 
Landesgrenze  n Achat  Bauerwilz  an  das 
preußische  Eisenbahnnetz  ist  nunmebr  dnreh  einen 
Staatsvertrag  geregelt,  der  zwischen  Österreich  und  Preußen 
abgeschlossen  nnd  am  17.  November  1904  amtlich  verlaut- 
bart  wurde. 

Die  erste  Voraussetzung  für  die  Realisierung  dieses  An- 
schlusses bildet  die  Beistellung,  beziehungsweise  für  den 
preußischen  Staat  kostenlose  Sicherung  dea  für  den  anf 
preußischem  Gebiete  durchzuführenden  Bahnbau  erforderlichen 
Grundes.  Nach  erfolgtem  Eintritte  dieser  Voraussetzung  wird 
die  Osterreichische  Regierung,  sobald  sie  Iii« von  verständigt 
»ein  wird,  darüber  schlüssig  werden,  ob  der  Bau  der  Sirecke 
Troppau— Bauerwitz  vom  Staate  durchgeführt  oder  an  die 
Stadtgemeinde  Troppau  konzessioniert  werden  solle. 

Neu-  nnd  Erweiterungsbauten:  Die  Ent- 
wicklung des  Verkehres  in  Marchegg  laßt  im 
Hinblicke  auf  die  Unzulänglichkeit  der  dort  bestehenden 
Babnbotseinrichtungen  eine  Erweiterung,  also  einen  Um- 
bau des  dortigen  Bahnhofes  ah  eine  auf  die 
Daner  nicht  mehr  hinauszuschiebende  Angelegenheit  erscheinen. 
Die  Staatselsenbahngesellacbaft  hat  es  denn  auch  schon  vor 
iniigerem  übernommen,  diesbezüglich  mit  der  Direktion  der  kgl. 
ung.  Staatsbahnen,  sowie  mit  der  Kaiser  Ferdinands  -  Nord- 
bahn, als  den  Mitbenülsern  des  Bahnhofes  in  Marchegg,  daa 
Einvernehmen  zu  pflegen,  und  die  bezüglichen,  seit  geraumer 
Zeit  achwebenden  Verhandinngen  stellen,  wenn  ale  auch  noch 
nicht  vor  ihrem  Abschlüsse  stehen,  eine  Verständigung  iu 
Aussicht.  Angesichte  dieser  Sachlage,  und  damit  die  Inan- 
griffnahme des  Umbaues  nicht  unnötigerweise  eine  allzulange 
Verzögerung  erfahre,  bat  das  EisenbabnminlsUrium  die  nieder- 
österreichische  Statthalterei  angewiesen,  unbeschadet  der  vor- 
erwähnten Verhandinngen,  die  In  erster  Linie  die  Heran- 
ziehung der  an  dem  Gemeinscbaftsdieuste  in  Harchegg  mit- 
interessierteu  Bahnunternehmungen  zu  den  Kosten  des  Um- 
baues zum  Gegenstand«  haben,  die  politische  Begehung  Uber 
das  Umbanprojekt  anzuberaumen.  Diese  Amtshandlung  dürfte 
sonach  im  Laufe  der  nächsten  Wochen  vorgenommen  werden. 
Da  im  weiteren  Laufe  der  vorbezeichneten  Verhandlungen  die 
Genehmigung  des  Projektes  zur  Ausführung,  sowie  die  Fertig- 
stellung des  Kosten  Voranschlages  nnd  des  Vergebungsoperatee 
erfolgen  kann,  wird  sich  die  Inangriffnahme  des  Banes  dem 
Abschlüsse  dieser  Verhandlungen  anschließen  können. 

Betriebseröffn  nngen:  Am  1.  November  1904 
f*nd  die Betriebseröffaung der TeilstreckeHeinersdorf— 
Reichsgrenze  der  preußischen  Nebenbahn  Friedebarg  a.  Qu.— 
Heinersdorf  a.  T.  im  Anschlösse  an  die  Lokalbahn  Fried- 
land—Heineradorfstatt. Am  12.  November  wurde  die  normal- 
spnrlge  Lokalbahn  VV  i  n  ke  I  sdor  f  —  Pe  t  er«  do  r  f  an  der 
Tess  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben.  Am  15.  November 
gelangte  die  von  der  Station  Nixdorf  abzweigende  Lokalbahn- 
strecke Nixdorf — Nieder-Einsiedel  für  den  Gesamt- 
dienst zur  Eröffnung.  Am  18.  November  1904  wurde  di« 
Lokalbahn  Pol  na- St  ecken — Pol  na  -Stadt  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben.  Am  19.  November  1904  wnrde 
die  Teilstrecke  Sambor  —  Strzylki  -  Topolnica  der  im 
Bau  begriffenen  Staatsbabnlinie  Samboi  — Blanki-österr.-ung. 
Grenze  eröffnet.  Schließlich  wurde  am  27.  November  1904 
die  Lokalbahn  Kornenburg  —  Ernstbrnnn  für  den 
öffentlichen  Verkehr  eröffnet. 
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Lokalbahnen:  In  der  Sitzung  des  Abgeordneten- 
haus«« vom  17.  November  1904  wurde  —  wie  vou  uns  schon 
angekündigt  —  Seiten«  der  Regierung  der  Entwurf  eine* 
neuen  Gesetzes  Uber  Bahnen  niederer  Ordnung 
zur  verfassungsmäßigen  Behandlang  eingebracht.  Die  Erlassung 
eines  soleben  Gesetzes,  womit  die  der  eben  bezeichneten 
Kategorie  von  Verkehraunternebmungen  zugedachten  generellen 
Begünstigungen  festgesetzt  und  besondere  Erleichterungen  der 
Geldbeschaffung  für  diese  Bahnen  getroffen  werden  sollen,  ist 
bedingt  durch  den  Umstand,  daß  die  Wirksamkeit  des  gegen- 
wartig in  Geltung  stehenden  analogen  Gesetzes  vom  31.  De- 
zember 1894  mit  31.  Dezember  1904  ablauft.  Nachdem 
letztere*  Gesetz  im  großen  und  ganzen  sich  für  den  Zweck 
der  Förderung  des  Lokal-  und  Kleinbahnweaena  als  voll- 
kommen  entsprechend  und  ausreichend  erwiesen  hat,  schien  es 
nicht  empfehlenswert,  an  den  Grandlagen  der  bisherigen  ge- 
setzlichen Regelung  des  Gegenstandes  einschneidende  Ände- 
rungen in  Vorschlag  zn  bringen.  Von  diesem  GesichUpnnkte 
ausgehend,  beschranken  »ich,  abgesehen  von  im  Interesse  der 
Übersichtlichkeit  und  Klarheit  vorgenommenen  formalen  Modi- 
fikationen, im  Wesen  die  materiellen  Abweichungen  von  den 
heute  geltenden  Normen  auf  eine  den  gewonnenen  Erfahrungen 
angepaßte  Neuredigierung  zahlreicher,  insbesondere  der  die 
Stempel'  und  Gebührenbefreiungen  behandelnden  Artikel  den 
Gesetzes.  Hiebei  wurde  durchwegs  das  Interesse  der  Förderung 
des  Lokalbahn«  osens  auch  in  materieller  Beziehung  berück- 
sichtigt. In  formeller  Hinsicht  wurden  ferner  die  in  dem  Ge- 
setze vom  1.  Juli  1901  unter  Artikel  20  bis  22  enthaltenen, 
sich  als  Nachtragsbeatimmuiigen  zu  dem  Gesetze  vom  31.  De- 
zember 1894  erweisenden  emissionsrechtlicben  Anordnungen  in 
den  Text  des  neuen  Entwurfes  einbezogen.  Auch  wurde  auf 
die  seit  der  Erlassung  des  Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894 
eingetretenen  Änderungen  der  Steuergesetzgebung  bedacht  ge- 
nommen. Eine  Befristung  des  Gesetzes,  und  zwar  auf  zehn 
Jahre,  ist  nur  hinsichtlich  jener  Bestimmungen  beantragt, 
welche  Begünstigungen  rucksichtlich  der  staatlichen  Abgaben 
vorsehen.  (Siehe  hiezu  den  Artikel  in  der  vorliegenden 
Nummer:  .Die  Vertagung  des  Reichsrates  und  die  Lokalbahnen.") 

Die  von  uns  an  anderer  Stelle  (siebe  „Betriebseröff- 
nungen'') mitgeteilte  Eröffnung  der  Lokalbahn  Betersdorf-  - 
Winkelsdorf  ist  für  die  Entwicklung  der  österreichischen 
Lokalbahnen  deshalb  ein  Momeat  von  besonderem  Interesse, 
weil  mit  dieser  Bahn  die  hundertste  der  in  Östei  reich  kon- 
zessionierten Lokalbahnlinien  dem  staatlichen  Betriebe  Uber- 
geben worden  ist.  Der  Entwicklungsgang,  den  das  Lokalbahn- 
wesen  in  unserem  Vaterland«  in  relativ  kurzer  Frist  ge- 
nommen hat,  wird  durch  die  Tatsache  beredt  illustriert,  daß 
die  Belrlebslänge  der  im  Staatsbetriebe  stehenden  Privat- 
lriknll<abnen  sich  zu  Ende  1903  mit  3659  km  bezifferte,  welche 
Ziffer  sich  mit  Hinzurechnung  des  im  Jahre  1904  erfolgten 
Zuwachse*  zu  Ende  dieses  Jahres  auf  3802  km  erhöhte.  Dieses 
namhafte  Netz  der  im  staatlichen  Betriebe  stehenden  Lokal- 
bahnen bat  infolge  der  seitens  der  Staatseisenbahnverwaltnog 
durchgeführten  Maßnahmen  eine  sehr  erhebliche  Verbesserung 
der  Betriebsverhältnisse  und  Betriebsergebnisse  erfahren.  So- 
weit die  im  laufenden  Jahre  erzielten  Ergebnisse  bekannt 
sind,  stellen  sich  die  Einnahmen  der  Lokalbahnen  im  Jahre  1904 
auf  zirka  K  6700,  die  Betriebskosten  auf  zirka  K  3300  per 
Kilometer,  was  einer  abermaligen  Ermäßigung  des  Betriebs- 
koefnzlenten,  und  zwar  vou  51-9%  im  Jahre  190.1  auf  rund 
49%  gleichkommt. 

Betrieb:  Zu  Beginn  dieses  Jahre»  sind  bekanntlich 
die  Staatebahndirekilonca  seitens  des  Eisenbahuiuinisterinins 
angewiesen  worden,  über  die  Benützung  der  einzelnen  Wagen- 
klassen in  den  verschiedenen  Strecken  Aufzeichnungen  zu  ver- 
anlassen, aus  denen  besonder«  Uber  den  Umfang  der  Be- 
nützung der  eisten  Wagenklasse  genaue  Daten  ge- 


tvounen  werden  sollten.  Die  bezüglichen  Erhebungen  bieten 
schon  in  ihren  bisherigen  Ergebnissen  ausreichende  Aufklärung 
Uber  die  Frage,  ob  überhaupt,  bezw.  in  welchen  Strecken 
wahrend  der  nächsten  Sommerfahrordnung  die  erste  Wagen- 
klasse aufgelassen  werden  könnte,  ohne  einem  vorhandenen 
Bedürfnisse  Eintrag  zu  tun.  Die  einzelnen  Staatsbahndirektionen 
haben  diesbezüglich  in  Ansehung  ihrer  Direktionsbezlrke  dem 
Eisenbahnministeriam  Vorschlage  unterbreitet,  welche  von 
diesem  der  Prüfung  unterzogen  werden.  Daß  der  internatio- 
nale, überhaupt  der  Schnellzugsverkehr  bei  der  in  Aussicht 
genommenen  Einschränkung  der  ersten  Wagenklatse  außer 
Betracht  bleiben  wird,  orglbt  sieh  aus  der  Natur  der  Sache 
von  selbst. 

Technisches:  Im  Wiener  Sndbahnhofe  haben  jüngst 
vor  einer  Kommission  von  Vertretern  der  Staateeisenbahn- 
Verwaltung  nnd  der  Privatbahnen  Versuche  mit  einem 
Verfahren  stattgefunden,  welches  den  Zweck 
hat,  die  Oebrauchsfählgkeit  der  Eisenbahn- 
schwellen zu  verlängern.  Die  Erfahrung  hat  n&nilich 
gezeigt,  daß  die  Eisenbahnschwellen  dadurch,  daß  die  Nägel 
und  Schrauben,  mit  denen  die  Schienenplatten  an  den 
Schwellen  befestigt  sind,  wiederholt  angesogen,  bezw.  durch 
neue  ersetzt  werden  müssen,  an  ihren  Euden  frühzeitig  ge- 
biauchsnnfäliig  werden.  Ein  in  Deutschland  bereits  in  Ver- 
wendung stehendes  Verfahren,  die  „Verdübelung"  —  so  ge- 
nannt nach  dem  Erfinder  Dübel  —  soll  nun  diesem  (  bei- 
stände abhelfen.  Dasselbe  besteht  darin,  daß  in  jene  Stelle 
der  Schwelle,  in  der  die  Nagel  und  Schrauben  zu  befestigen 
sind,  ein  Keil  ans  Eichenholz  eingeführt  wird,  dessen  große 
Widerstandsfähigkeit  einem  raschen  Lockerwerden  det  Nägel 
und  Schrauben  vorbeugt  Dio  Versuche  haben  bis  jetzt  noch 
zu  keinem  abschließenden  Urteile  geführt. 

Tarifarisc  lies:  Die  seit  dem  Sommer  dieses  Jahres 
von  der  Staatsverwaltung  mit  der  Kaiser  Ferdi- 
nauds-Nordbahu  geführten  Verhandlungen  wegen 
Herabsetzung  der  Tarife  haben  zu  Vereinbarungen  ge- 
fühtt,  die  in  einem  Communique  der  Öffentlichkeit  bekannt- 
gegeben wurden.  Wir  entnehmen  dieser  Publikation,  daß 
folgende  Änderungen  an  den  Gütertarifen  des  Hauptbahnnetzes 
der  Kaiser  Fcrdinands-Nordbahn  festgestellt  wurden : 

1.  Vollständige  Übereinstimmung  der  Güterklassifikation 
der  Nordbahn  mit  jener  der  österreichischen  Staatsbahnen,  mit 
Ausnahme  jener  Fälle,  in  denen  die  entere  für  da«  ver- 
frachtende Publikum  günstiger  ist.  So  wurde  unter  anderem 
der  Artikel  Fabriksalz,  der  bisher  nach  Ansnahmetarif  Via 
und  b  tarierte,  in  die  Klassen  A,  bezw.  V  versetzt;  der 
Artikel  Hopfen  in  Wagenladungen  von  mindestens  5000  hj  aus 
Stückgntklasse  1  in  die  Klasse  A}  nnd  der  Artikel  Möbel,  un- 
verpackt oder  In  Stroh,  Matten  oder  in  Leinwand  verpackt, 
der  gegenwärtig  als  sperriges  Gut  tariüert  wird,  in  die 
Klassen  A  bezw.  Ii  eingereiht,  wodurch  für  diese  Artikel  er- 
hebliche Frachtverbilligungen  entstehen. 

2.  Ermäßigungen  für  den  Exportverkehr  ab  den  betreffen- 
den Produktlonsstationen  der  Nordbahn  durch  Deklassitikation, 
gleichfalls  in  Übereinstimmung  mit  jenen  der  österreichischen 
Staatsbahnen,  so  z.  B.  für  Zement  und  hydranliscben  Kalk 
Ansnahmetaiif  II,  für  Glas  und  Hohlglaswaren  Klasse  C,  für 
gedörrtes  Obst  Klasse  Ii,  für  Papier  Klasse  V,  für  Porzellan 

1  in  beliebiger  Verpackung  Klasse  Ii 

3.  Ermäßigungen  der  normalen  Klassengutlarife,  sowie 
der  generellen  Ansnabmetarife  der  Nordbahn  im  Verkehr  mit 
den  nordöstlichen  Linien  der  österreichischen  Staatsbahnen  mit 
der  Maßgabe,  daß  die  GesamtfrachtsKt/.e  sich  nicht  höher 
stellen  als  nach  dem  durchgerechneten  Barerae  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen. 

4.  Verschiedene  Tarifermäßigungen  im  In-  und  Auslards- 
verkehr,  deren  Notwendigkeit  sich  nach  den  Erfahrungen  der 
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letzten  Jahre  ergeben  bat.  Demgemäß  ei  fahren  z.  B.  die 
direkten  Frachtsätze  für  Elsen,  fassoniert  etc.  im  Verkehr  von 
Mähr.-Ostrau  and  Schönbrunn  nach  Italienischen  Stationen  via 
Peri  iu  Konkorrenz  gegenüber  deu  Frachtsätzen  ab  Ratibor 
eine  enUprechende  Redaktion. 

Die  Dnrcbrechnang,  die  wichtigste  der  beschlossenen 
Änderungen,  betrifft  vorerst  nur  den  Verkehr  zwischen  Nord- 
bahnstationen und  Galizien  und  greift  im  Verkehre  zwischen 
dem  westlichen  Netz  der  Staattbabnen  and  der  Nordbahn 
einerseits  nnd  lai  Verkehr  zwischen  dem  westlichen  and  öst- 
lichen Netz  der  Staatsbabnen  Ober  die  Nordbahnlinien  anderer- 
seits nicht  platz.  Jedoch  sind  die  Konsequenzen  der  sich  auf 
der  Üurchrechnnng  ergebenden  Frachtverminderungen  auch  für 
das  westliche  Netz  sowie  für  ganz  Wostösterreich  von  Be- 
deutung, sofern  der  Verkehr  mit  Galizien  nnd  der  Bukowina 
in  Frage  kommt.  Auch  alle  in  Wien,  Zcllorndorf,  Brünn, 
Holubitz,  ProBnitz,  OlmiiU,  Sternborg  und  Troppau  aus  dem 
Westen  eingebenden,  für  Galizien  und  die  Bukowina  be- 
stimmten Transporte  werden  durch  diese  Tarifmaßnahmen  inso- 
fern begünstigt,  als  sie,  von  diesen  Cbergangspunkten  ange- 
fangen, die  Votteile  der  Durchrechnung  genießen. 

Ein  Teil  der  dnreh  die  Durchrechnung  alterierten  Ver- 
bandstarife wird  schon  am  1.  Jänner  erscheinen,  wahrend  ein 
anderer  Teil  erst  im  Laufe  des  kommenden  Jahres  zur  Aus- 
gabe wird  gelangen  können. 

Der  Verlust,  den  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  er- 
leiden dürfte,  wird  anf  rnnd  Vfs  Millionen  Kronen  geschützt. 
Nach  der  letzten  Bilanz  stellte  sich  der  Überschoß  über  den 
Betrag  von  Je  K  200  für  die  Aktie  beim  alten  Hauptnetz 
auf  2  56  Millionen  Kronen,  wovon  die  Nordbahn  die  Hälfte, 
also  rnnd  1-38  Millionen  Kronen,  dem  Staate  als  seinen  An- 
teil überweisen  mußte.  Die  andere  Hälfte  wird  von  den 
Kosten  der  Durchrechnung  und  dor  kleineren  Tarifermaßigungen 
vollständig  absorbiert,  so  daß  die  Nordbahn  so  ziemlich  alles 
hergaben  mußte,  was  sie  im  vorigen  Jahre  über  K  200  er- 
übrigt hat. 

Die  mit  der  Verwaltung  der  bosnisch-herzegowinischen 
Eisenbahnen  im  Reichs-Finanzministeiiam  betraute  Stelle  be- 
schäftigte »ich  mit  eiuer  Revision  des  Lokalgüter- 
tarifes  der  bosnisch-herzegowinischen  Bahnen. 
Die  Tarife  der  das  Okkupationsgebiet  durchziehenden  Bahnen 
konnten  mit  Rücksicht  auf  die  In  der  ersten  Zeit  unabweis- 
liche  Pflicht  der  Forderung  neu  entstehender  Industrien  in 
manchen  Beziehungen  den  Anforderungen  der  Gleichmäßigkeit 
nicht  enUpnchen;  nachdem  nun  nnter  dem  Einflüsse  einer 
weit  entgegenkommenden  Tarifpolitik  dieser  Zweck  zum  großen 
Teile  erfüllt  worden  und  eine  stattliche  Anzahl  lebenskraftiger 
industrieller  Unternehmungen  in  den  okkupierten  Provinzen 
entstanden  ist,  darf  von  den  bisher  gewahrten  besonderen 
Begünstigungen  zum  Teile  wenigstens  abgesehen  werden.  Dem- 
gemäß hat  die  Im  Zuge  befindliche  Revision  des  Lokalgüter- 
tarifes  der  bosnisch-herzegowinischen  Bahnen  deu  Zweck,  die 
bestehenden  Ungleichmäßigkeiten  teilweise  auch  im  Sinne  einer 
gewissen  maßvollen  Hinaufsetzung  der  Tarife  zu  beseitigen, 
sowie  eine  grSßere  Übereinstimmung  mit  dem  Tarif  Teil  I 
herzustellen,  Unter  den  der  Modifikation  zn  unterziehenden 
Tarifen  werden  sich  auch  die  Holztarife  befinden.  Die  bezüg- 
lichen Arbeiten  sind  schon  weit  vorgeschritten. 

Finanzielles:  In  dem  am  17.  November  im  Abge- 
ordoetenhause  eingebrachten  Staatsvoranschlag  sind  die 
Transporteinnabmen  der  Staatsbahnen  mit 
K  254,379.000  angenommen,  d.  i.  um  K  6,344.200  höher 
als  im  Voranschlag  doB  Jahres  1904  und  um  K  10,0111-399 
hoher  als  nach  dem  Erfolge  des  Jahres  1903.  Bezüglich  des 
Personenverkehrs  wird  in  den  Erläuterungen  bemerkt,  daß 
die  rückgängigen  Einnahmen  des  Jahres  1903  auf  die  Wirkung 
der  Fan rkartenst euer  zurückznfnhren  waren.  Jetzt  seien  diese 


Wirkungen  überwunden  und  es  lasse  sich  wieder  eine  Stei- 
gerung in  dem  Verkehre  und  den  Einnahmen  erwarten.  Die 
Einnahmen  des  Frachtenverkehrs  sind  im  Jahre  1903  hinter 
dem  Voranschlag  um  die  verhältnismäßig  geringe  Summe  von 
K  182.000  zurückgeblieben  und  zeigen  gegenüber  dem  Vor- 
jahr eine  Steigerung  von  2  92'JV  Es  wird  in  bezog  hierauf 
in  den  Erläuterungen  zum  Voranschlag  darauf  hingewiesen, 
daß  im  Jahre  1904  die  Bteigende  Richtung  des  Verkehres 
lebhafter  hervorgetreten  sei.  Deshalb  seien  die  Einnahmen  um 
3'32°/o  höher  veranschlagt  als  im  Vorjahre  und  sei  gegen- 
über dem  tatsächlichen  Ergebnisse  des  Jahres  1903  eine 
Steigerung  um  3-82u/0  angenommen  worden.  Die  gesamten 
ordentlichen  Einnahmen  der  Staatsbabnen  werden  im  Voran- 
schlag mit  K  292,000.000  beziffert.  Die  Ausgaben  sind  mit 
K  297,690.000  eingestellt.  Es  ergibt  sich  daher  ein  Betriobs- 
überschuß  von  K  64.310.000  gogen  K  60.470.000  im  Vor- 
jahre. Demgegenüber  betrügt  das  Gesarat  erfordernd  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  Kapitals  K  128,120.000  so  daß 
ein  Staatszuschuß  von  K  6S.810.000  nötig  ist.  Das  Anlage- 
kapital der  Staatsbabnen  verzinst  sich  nach  dem  Voranschlag 
mit  2-26%,. 

Betriebseinnahmen:  Nach  den  vorläufigen  Aus- 
weisen stellen  sich  die  Betriebseinnahmen  der 
größeren  österreichischen  Privatbahuen  im 
November  1904  im  Vergleiche  zu  dem  gleichen  Monat  des 
Vorjahres  wie  folgt: 


Die  widrigen  Umstünde,  die  die  Transportkonjunktur  in 
diesem  Heibst  beeinträchtigt  haben,  kommen  auch  in  dem 
Novemberausweis  zom  Ausdruck.  Von  den  böhmischen  Bahnen 
abgesehen,  zeigen  samt) lebe  große  Bahnen  im  November  Aus- 
falle, die  gegenüber  den  definitiven  Vorjahrsziffern  bei  der 
Elbetalbahn  zirka  14%,  bei  der  8ttdnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn 9°/,,,  bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der  Staats- 
Eisenbahn- Gesellschaft  mehr  als  6%,  bei  der  Südbahn  kaum 
l'/i/Vo  betragen;  bei  dem  Stammoetx  der  Nordwestbahn  ist 
der  Ausfall  minimal.  Durch  die  Richtigstellungen  dürften  aller- 
dinge die  Ansialle  zumeist  eine  Verminderung  erfahren;  diese 
sind  speziell  bei  der  Nordbahn  und  Südbahn  mit  je  zirka 
V»  Million  pro  August  diesmal  sehr  beträchtlich  ausgefallen. 
In  der  Einnahmenentwicklung  steht  die  Südbahn  heuer  obenan. 
Sie  hat  in  den  ersten  elf  Monaten  gegen  die  definitiven  Vor- 
jabrszifiern  ein  Plus  von  3*2  Millionen,  gegeu  die  provisorischen 
von  4  6  Millionen:  ihr  folgt  die  Nordbahn  mit  einer  Mehr- 
einnahme von  1*3  Millionen  gegen  die  definitiven  nnd  2'4  Millio- 
nen gegen  die  provisorischen  Ziffern.  Die  Staats-Eisenbahu- 
Gescllschatt  verzeichnet  einen  Ausfall  von  '/«Million,  der  sich  bei 
Vergleich  mit  den  provisorischen  Einnahmen  des  Vorjahres  in 
ein  Plus  von  0  2  Millionen  Kronen  verwandelt. 

Juristisches:  Am  21.  Oktober  fanden  vor 
dem  Reichsgerichte  Verhandlungen  über  die 
Klagen  der  Sttdbahn,  Kaisar  Ferdinands-Nord- 
bahn u  ndStaats-EiHe  u  bah  n -  Gesellschaft  w  e  g  «  n 
Verweigerung  der  Zuerkennung   von  Verzugs- 
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Zinsen  für  zurückerstattete  Staatssteuern  and 
Landeszuachläge  statt.  Die  Kluger  stützten  eich  auf 
das  Urteil  des  Reichsgerichtes  vom  25.  April  I.  X,  in  dem 
das  Reichsgericht  in  der  Entscheidung  ober  einen  einzelnen 
Fall  sowohl  die  Vergütungspflicht  dea  Staates  fUr  die  Zinsen 
zurückerstatteter  Stenern  als  auch  jene  dea  Landes  für  die 
Zinsen  von  den  Landeszaschlägen  aussprach.  Das  Finanzmini- 
sterium bezog  sich  in  seinen  Gegenschriften  auf  die  kaiser- 
liche Verordnung  vom  16.  Juli  d.  J.,  dutch  die  der  nach 
keinem  früheren  Gesetze  bestandene  Ansprach  der  Parteien 
auf  Vergilt  nngsxinsen  von  zurückgezahlten  Steuerbulrägen  pro 
i'oturo  nnd  pro  praeterito  bis  auf  weiteres  geregelt  worden 
sei.  Das  Reichsgericht,  dessen  Entscheidung  mit  Spannung 
erwartet  wurde,  wies  sämtliche  eingebrachten  Klagen  unter 
Hinweis  auf  die  erwähnte  kaiserliche  Verordnung  ab,  die  auf 
Grund  des  §  14  des  Staalsgrundgesetzes  vom  21.  Dezember 
1667  unter  Verantwortung  des  Gesamt  ministe!  iums  erlassen 
worden  sei  und  im  Sinne  des  letzteren  vorläufige  Gesetzes- 
kraft besitze,  so  dafl  sie  den  Richter  —  gehörige  Kund- 
machung vorausgesetzt  —  unbedingt  binde  nnd  nur  durch 
eine  kaiserliche  Verordnung  oder  ein  formelles  Gesetz  außer 
Kraft  gesetzt  werden  könne.  Zur  Prüfung  der  Frage,  ob  durch 
die  Erlasanng  dieser  Norm  die  Ermächtigung  des  §  14  über- 
schritten worden  sei  oder  nicht,  seien  lediglich  beide  Häuser 
des  Reichsrates  uud  der  Stnatsgerichtihof  berufen.  Sodann 
wird  des  längeren  ausgeführt,  daß  ein  Ansptuch  auf  Ver- 
giiinngszinsen  nicht  zulässig  ist,  weil  ein  wohlerworbenes  Recht 
nicht  vorliegt  nnd  erst  auf  Grund  der  Verordnung  geschaffen 
wurde. 

Ein  Finanzsenat  des  VerwaUnngsgerichtshofes  befaßte 
sich  am  17.  November  mit  zwei  Gebührenbescb werden  der 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  erste  Beschwerde  betraf  die 
Frage  der  Berechnung  von  Couponstempel- 
gebähren. Die  Finanzbehörden  hatten  bei  Berechnung  der 
Gebühr  von  fälligen  Coupons  der  Aktien  uud  Prioritäten  der 
beschwerdeführenden  Bahn  nicht  den  in  österreichischer 
WähruDg  angeführten  Nominalbetrag  als  Grundlage  für  die 
Gebtthrenberoessung  angenommen,  sondern  einen  höheren  Betrag, 
der  sich  durch  Umrechnung  des  auf  den  Aktien  und  Prioritäten 
in  Francs  angeführten  Geldwertes  auf  die  Österreichische 
Währung  ergab.  Der  Vertreter  der  Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft  führte  dagegen  ans,  daß  fdr  die  Bemessung  der  Conpon- 
stempelgebilhr  In  Osterreich  nur  die  in  Österreichischer  Währung 
angegebenen  Werte  allein  maßgebend  sind.  Bei  der  zweiten 
Beschwerde  bandelte  es  sich  um  die  znm  erstenmal  zur  Ent- 
scheidung gelangende  Frage,  ob  auch  von  rflckerstaUeten 
SteigerungsgebOhren  von  seilen  des  Finanzärars  VergUtnugs- 
zinsen  zn  zahlen  sind.  Die  Finanzbehürden  lehnten  das  An- 
suchen der  beschwerdeführenden  Bahn  um  Leistung  von  Ver- 
gütnngszinsen  fUr  zurückgezahlte  SteigerungsgebOhren  ab,  da 
Steigerangsgebühren  nicht  als  ordentliche  Gebühren,  sondern 
als  eine  Straffolge  fflr  eine  Gesetzesübertretung  anzusehen 
sind.  Der  Vertreter  der  Staat»  Eisenbahn-Gesellschaft  führte 
hingegen  aus,  daß  anch  Steigerungsgebühren  ordentliche  Ge- 
bühren seien,  daher  das  Finanzärar,  wenn  es  indeblte  einge- 
hobene Steigerungsgabiihren  zurückzahle,  anch  VergtltuugRziniien 
zu  leisten  habe.  Der  Verwaltungsgericbtsbot  pflichtete  in 
beiden  Beschwerden  der  AntTasanog  der  Staats-Elscnbahn- 
tiesellschaft  bei  und  hob  die  angefochtenen  Entscheidungen 
des  Finanzministeriums  als  ungesetzlich  auf.  — ■  Die  Finanz 
Verwaltung  wurde  zu  ihrer  Vorschreibung,  gegen  welche  sich 
die  eratere  der  erwähnten  Beschwerden  wendet,  dadurch  ver- 
anlaßt, daß  seit  Einführung  der  obligatorischen  Kronenrechnung 
die  auf  fremde  Währuntren  lautenden  Urkunden  nicht  mehr 
nach  der  alten  Relation  (1  :  15' ;s),  sondern  nach  der  gegen- 
wärtig geltenden  Relation  vergebHhri  werdet,  müssen.  Es  wird 
demnach  bei  der  Umrechnung   der  Francs  nicht  mehr  mit 


I  40  Kreuzer,  bezw.  80  h,  sondern  mit  95*6  h,  d.  i.  um  19% 
Ii9ber,  berechnet.  Dieser  Grundsatz  fand  auch  auf  die  Coupons 
der  Aktien  und  Prioritäten  der  Staatsbahn  Anwetidaug,  welche 
gleichzeitig  auf  Österreichische  Währung  nnd  auf  Francs-, 
bezw.  Markwährung  lauten.  D.ts  Finanzministerium  ordnet« 
die  Bemessung  der  Gebfihr  nach  der  einen  höheren  Kronen- 
betrag repräsentierenden  fremden  Währung  an,  während  die 
Staatsbahn  den  Standpunkt  vertrat,  daß  die  Bemessung  nach 
den  auf  den  Aktien  und  Obligationen  in  österreichischer 
Währung  fixierten  Beträgen  stattzufinden  habe.  Der  Ver- 
waUnngsgericbtsbof  hat  nun  der  letzteren  Anschauung  beige- 
pflichtet. 

Der  VerwaltungsgericbUhof  verhandelte  am  18.  November 
1904  über  eine  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  hlnsicht- 
,  lieh  ihrer  Erwerbsteuer  für  das  Jahr  1901  eingebrachte  Bo- 
]  schwerde,  in  welcher  die  Frage  aufgeworfen  wird,  ob  der 
1  Fiskus  berechtigt  sei,  aus  dem  Erträgnisse  der  direkten  Per- 
sonalst eueru  seit  dem  Jahre  1900  alljährlich  den  Betrag  von 
2*4  Millionen  Kronen  nnter  dem  Titel  der  sogenannten  „Ver- 
anlagungskosten" für  sich  vorwegznrechnen,  wie  es  bisher 
tatsächlich  geschehen  Ist  Der  Standpunkt  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordtabn,  der  in  der  Verhandlung  gellend  gemacht  wurde, 
war  der  folgende:  Die  erwähnte  Vorwegnahme  von  2  4  Mill. 
;  Kronen  bewirkte  im  Jahre  1901,  daß  die  Erwerbstoner  der 
r  Aktiengesellschaften  statt  auf  10%,  wie  es  ohne  diese  Vor- 
:  wegnähme  möglich  gewesen  wäre,  bloß  aaf  10'05%  ermäßigt, 
f  also  um  0"05%  zn  hoch  bemessen  wurde,  was  bei  der  Nord- 
bahn eine  Differenz  von  rund  K  20X00  (exklusive  der  nahezu 
100%  Zuschläge)  ausmachte.  Desgleichen  wurde  der  zwischen 
Staat  und  Ländern  hälftig  zu  teilende  Überschuß  verringert 
und  dadurch  den  Landesfonds  eine  Schmäleruog  ihres  Anteils 
zugefügt.  Diese  Schmälerung  ist  seit  dem  Jahre  1901  konstant, 
während  der  Steuerfuß  der  Aktiengesellschaften  im  Jahre  1902 
das  Nunnalausraaß  von  10%  erreichte.  Nach  Artikel  10  des 
Steuergesetzes  werden  in  der  Periode  von  1 900  bis  einschließ- 
lich 1909  aus  dem  Jahreserträgnisse  zunächst  die  Erforder- 
nisse für  Stcuernachlässe  and  Länderdolierungen  reserviert; 
„sodann  empfängt  die  Staatskasse  elue  Summe,  welche  für 
das  Jahr  1900  um  2  6%  höher  zu  bemes«en  ist,  als  der  der 
Staatskasse  im  Jahre  1899  ans  dem  Erträgnisse  der  direkten 
Personalsteuern  gemäß  Artikel  6  verbliebene  Betrag,  und 
welche  sich  für  jedes  der  folgenden  Jahre  gegenüber  der  so 
berechneten  Vorjahrsziffer  um  weitere  2  5%  steigert".  In 
dieser  für  die  Periode  von  1900  —  1909  geltenden  Anordnnag 
werden  die  Veranlagungskosten  per  2  4  Millionen  Kronen 
nicht  erwähnt.  Gegenüber  der  von  der  beschwerdeführenden 
Partei  ausgeführten  Anschauung  vertrat  die  Finanzverwaltung 
den  Standpunkt,  daß  dem  Staate  in  der  zweiten  Periode  der- 
selbe Reinertrag  und  keine  schlechtere  Position  wie  in  der 
ersten  Periode  gebühre  und  daß  der  Betrag  von  2  4  Millionen 
Kronen  nach  der  Absicht  und  Entstehungsgeschichte  des  Ge- 
setzes dem  Staate  dauernd  gewidmet  werdtn  wollte.  Überdies 
bestreitet  sie  die  Kompetenz  des  Verwaltung* gerichtsbotVs  und 
die  aktive  Klaglegitimation  dir  Nordbahn,  weil  die  Ange- 
legenheiten de«  Finanzplnnes  der  Steuerreform  vor  das  Forum 
deK  Kelchsrates  und  des  Obersten  Rechnungshofes,  welche  die 
Voi  wegnahm«  der  2  4  Millionen  Kronen  bisher  nicht  bean- 
ständet hätten,  gehören,  und  weil  aus  dem  Finanzplan  ein 
einzelner  Steuerträger  ein  Recht  auf  einen  bestimmten  Steuer- 
fuß nicht  ableiten  und  man  ans  praktischen  Gründen  nicht 
jedem  einzelnen  der  zahlreichen  Steuerträger  ein  Anfechtungs- 
recht gegen  die  Durchführung  des  Finanzplanes  einräumen 
könne 

Die  Beschwerde  wurde  ohne  meritorlsche  Beurteilung 
als  unzulässig  abgewiesen,  weil  —  entsprechend  den  Ans- 
ftthrungen  des  Regieruugsvei  treters  die  Frage,  ob  d-r 
Fiskus  in  der  Periode  von  1900—190!»  aus  dem  Erträgnisse 
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der  Personalsleuer  jährlich  K  9,400.000  als  „Veranlagun  ge- 
kosten« vorwegnehmen  dürfe,  vom  Reiebsrate  oder  Obersten 
Rechnungshöfe  in  Ausübung  der  staatswirtschaftlichen  Kon- 
trolle 10  entscheiden  sei  und  dem  einseinen  Steuerträger  ein 
Anfechtungsrecht  in  dieser  Richtung  am  so  weniger  eingeräumt 
«ein  könne,  sie  ihm  die  hlezu  erforderlichen  Bebelfe,  insbe- 
sondere die  Ziffern  de«  Gesamterträgnlsse»  der  Personalsteuern 
nnd  der  Erfordernisse  für  die  Steuernach  llUse  und  -ErmäUigungen 
nicht  sn  Gebote  etehen. 

Verstaatlichung:  Die  seit  längerer  Zeit  schwebenden, 
von  uns  schon  mitgeteilten  Verhandlangen,  welche  den  Ankauf 
der  der  Prager  Eisen-Industrie-Gesellechaft  gehörigen  Werks- 
babn  Nürsehan  —  Hermannshütle  zum  Gegenstände 
haben,  stehen  vor  ihrem  formellen  Abschlüsse.  Die  Notwendig- 
keit dieser  Erwerbung  ergab  sich  aus  der  wirtschaftlichen  Not- 
lage, in  welche  die  von  dieser  Werksbabn  dnrehsogene  Gegend 
durch  die  Auflassung  der  Hermannsbütte  seitens  der  Prsger 
Elsen-Indnstrle-Gesellschaft  geraten  Ist,  sowie  ans  dor  Not- 
wendigkeit, auch  nach  dieser  Auflassung  für  die  Versebung 
des  bisher  durch  die  genannte  Werksbahn  bedienten  Verkehres 
der  Im  Zuge  derselben  gelegenen  Kohlenschächte  Vorsorge  zu 
treffen.  In  dieser  Richtung  erscheint  durch  den  bevorstehenden 
Ankauf  der  Werksbabn  den  bestandenen  Beeorgnissen  der 
Boden  entzogen.  Andererseits  hat  jedoch,  wie  es  heißt,  die 
St  aatsetsenbahn -Verwaltung  keineswegs  die  Absicht,  die 
Werksbabn  In  absehbarer  Zelt  weiter  auszugestalten,  als  dies 
der  Aufrechterhaltung  des  Status  qno  entspricht  und  als  es 
die  Einführung  des  StSckgutverkehree,  welche  in  ernste  Er- 
wSguüg  gezogen  wird,  erfordert,  nachdem  eine  weitere  Aus- 
gestaltung, insbesondere  zum  Zwecke  der  Einführung  des 
Personenverkehres,  mit  großen  Kosten  verbunden  wäre,  die 
nicht  nnr  mit  der  bieraas  za  erwartenden  Rentabilität,  sondern 
auch  mit  dem  Grade  des  hiefür  bestehenden  Bedürfnisses  in 
keinerlei  Verhältnis  stehen  würden.  Der  Ankaufspreis  ist  im 
Wege  eingehender  Erhebungen  den»  Grund-  und  Materialwerte 
entsprechend  festgestellt  worden. 

In  dem  Gesetze  vom  Jahre  1901,  durch  welches  eine 
Reihe  von  Lokalbahnen  zur  gesetzlichen  Slcherstellung  gelangte, 
ist  unter  anderem,  im  Zusammenhange  mit  der  Gewährung 
der  Garantie  für  die  inzwischen  dem  Verkehre  übergehen? 
Lokalbahn  Rakonitz — Laun,  auch  die  Erwerbung  der  damals 
bereits  im  Betriebe  gestandenen  Lokalbahn  Postelberg  — 
Laun  durch  den  Staat,  entweder  zum  Zwecke  der  Einbeziehung 
derselben  in  das  Unternehmen  der  Lokalbahn  Rakonitz  -  Lann 
oder  zum  Zwecke  der  sofortigen  Verstaatlichung,  vorgesehen. 
Die  Regierang  bat  sich  nun  entschlossen,  von  der  ihr  in  dem 
erwähnten  Gesetze  erteilten  Ermächtigung  Gebranch  zu  machen 
und  sich  zugunsten  der  Erwerbung  der  Lokalbahn  Postelberg — 
Laun  für  den  Staat  entschieden.  Die  im  Berichtsmonat  im 
Eisenbahnministerium  zwischen  den  Vertretern  der  zuständigen 
Ressnrts  und  den  beteiligten  Faktoren  diesbezüglich  gepflogene 
Beratung  hatte  eine  vorlaufige  Vereinbarung  zum  Resultate, 
die  voraussichtlich  demnächst  zu  einem  definitiven  Abschlüsse 
führen  dürfte. 

Allgemeines:  Kürzlich  hat  die  feierliche  SchluB- 
steinlegnng  der  von  dem  Ersten  Spar-  nnd  Bau- 
vereine von  Bediensteten  der  österreichischen 
Staatsbabnen  errichteten  Wohnhänseranlage  in 
Anwesenheit  des  Eisenbahnministers  stattgefunden.  Die  Anlage 
erbebt  sich  auf  den  Baugründen  zwischen  dem  Wienflusse  nnd 
dem  Htttteldorfor  Heizbause  und  umfaßt  neun  Vereinshäuser 
mit  140  Wohnungen.  Der  Minister,  der  nach  der  Feier  der 
SchluBsteinlegung  einen  Rundgang  znr  Besichtigung  der  Bau- 
lichkeiten und  deren  Innerer  Einrichtung  antrat,  äußerte  sich 
in  anerkennendster  Weise  über  das  Gesehene.  Welch  hohen 
Wert  die  Staatselsenbalui-Verwaltung  einer  Verbesserung  der 


hervor,  daS  sie  die  Errichtung  derartiger  Kolonien  auch  an 
anderen  geeigneten  Orten  im  Bereiche  des  staatlichen  Eisen- 
bahnnetze« nicht  nnr  in  ernst«  Erwägung  zieht,  sondern  diesen 
Gedanken  auch  werktätig  fördert.  Die  nächste  derartige  An- 
lage ist  in  Attnang  geplant,  wohin  auch  die  WerkstUtenanlage 
von  Ebensee  verlegt  werden  soll.  Die  Staatseisenbalin-Ver- 
waltung greift  selbst  in  die  Aktion  ein,  Indem  sie  die  Ein- 
lösung der  erforderlichen  Grundstücke  eingeleitet  hat.  Ob  sie 
den  Bau  der  Wohnhäuser  in  Attnang  selbst  in  die  Hand 
nehmen  oder  auch  dort  die  Errichtung  eines  Vereines,  bezw. 
einer  Genossenschaft  anregen  nnd  dieser  die  Ausführung  und 
Verwaltung  der  Anlage  übertragen  wird,  steht  noch  dahin. 

Gegen  Ende  des  Monates  November  traten  die 
Kohlenablader  der  Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn 
auf  dem  Wiener  Bahnhofe  in  den  Ausstand.  Die 
durch  fremde  Einflüsse  zu  diesem  Schritt  bewogenen  Arbeiter 
wurden  von  der  Verwaltung  als  entlassen  erklärt,  jedoch  wieder 
iu  den  Dienst  genommen,  als  sie  durch  eine  Deputation  dämm 
ansuchten  und  sich  bereit  erklärten,  unter  den  bezüglich  der 
Arbeitszeit,  Entlohnung,  Bequartierung  etc.  bestandenen  Be- 
dingungen weiterhin  zu  arbeiten.  Dagegen  wurde  den  Arbeitern 
versprochen,  ihre  Beschwerden  wegen  der  von  ihnen  behaupteten 
unrichtigen  Berechnung  von  Arbeitslöhnen  und  angeblich  vor- 
gekommener Ordnungswidrigkeiten  bei  den  Aufnahmen  ein- 
dringlichst zu  prüfen. 

II.  Schiffahrt. 
Die  neuen  Wasserstraßen:  Im  Monate  November 
gelangte  die  im  Vormonate  begonnene  politische  Be- 
gehung des  Detailprojektes  für  den  Donau  — 
Oderkanal  in  der  Teilstrecke  Lang-Enzersdorf  —  Stillfried  — 
Grub  zum  Abschluß  Bei  der  Protokollaufnahme  Oberreichte 
der  Vertreter  des  Kriegsmlnlsterlums  die  Erklärung,  duß  das 
Kriegsministerium  die  weitgehende  Berücksichtigung  der  von 
den  Gemeinden  bezüglich  der  Zahl  und  Breite  der  Kanal- 
brücken gestellten  Forderungen  befürworte  und  das  Begehren 
stelle,  daß  die  militärisch  wichtigen  Übergänge  eine  solche 
Breite  erhalten,  wie  sie  die  vom  Kanal  gekreuzten  Straßenzüge 
samt  Banketten  haben.  Mit  der  Führung  der  Trasse  hat  sich 
das  Krlüg«miuisterium  einverstanden  erklärt.  Audi  seitens  des 
Lande-sausarhuasiis  wurden  die  bezüglich  dor  Zahl  und  Breite 
der  Brücken  nnd  Erhaltung  der  bestehenden  Kommunikationen 
von  den  Interessenten  gestellten  Forderungen  unterstützt.  Die 
Gemeinde  Stillfried  verlangt  vor  allem  eine  andere  Führung 
der  Trasse,  damit  die  Durchschneidung  des  Ortes  vermieden 
werde;  für  den  Fall  aber,  daß  dieses  Begehren  nicht  berück- 
sichtigt würde,  Ersatz  aller  Schäden,  die  daraus  der  Gemeinde 
entstehen.  Die  Wasserstraßen- Baudirektion  wird  alle  von  den 
verschiedenen  Interessenten  während  des  ganzen  Verlaufes  der 
i  Begehung  vorgebrachten  Einwendungen,  Wünsche  und  For- 
derungen bei  der  Schlußsitzung  beantworten,  worauf  die  Kom- 
mission ihr  Gutachten  feststellen  wird,  das  dem  Handels- 
ministerium und  den  beteiligten  anderen  Ministerien  zur  Ent- 
scheidung vorgelegt  werden  wird. 

Fluß-  und  Binnenschiffahrt:  In  den  Verhält- 
nissen der  Donauschiffahrt  hat  sich  seit  unserem  letzten  Bericht 
(siehe  Monats-Chronik  September  1904)  keine  Änderung  er- 
geben. Noch  Immer  stauen  sich  in  Budapest  die  Gütermengen, 
namentlich  die  Getreidei|uantltäten.  Wenn  trotz  dieser  nichts 
weniger  als  lebhaften  Verkelirsgestaltung  der  Fahrpark  der 
Donau-Daropfscblffahrts-Geeellschaft  vollauf  in  Ansprach  ge- 
nommen Ist,  so  mag  dies  znm  Teile  darauf  zurückzuführen 
sein,  daß  eine  größere  Anzahl  von  beladenen  Kähnen  der  Ge- 
sellschaft in  Bndapest  festliegt,  daher  dem  Verkehre  entzogen 
ist.  Trotzdem  aber  der  Charakter  des  Donauverkebres  sich 
nicht  geändert  hat,  dürften  die  Einnahmen  dennoch  gegenüber 
dem  Vorjahre  nicht  besonders  differieren.  Interessant  ist  die 
Tatsache,   daß  Ungarn  schon  im  bisherigen  Verlaufe  dieses 
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Jahn»  eine  wesentlich  erhöh te  Einnahme  aus  der  Eisernen 
Tor-Gebühr  zu  verzeichnen,  bezw.  noch  zu  erhoffen  hat.  Es 
erklärt  sich  dies  ans  den  sehr  starken  Importen,  welche  die 
Einnahme  ans  dieser  Gebühr  anch  in  der  Richtung  günstig 
beeinflussen,  daß  für  die  leer  talwärts  fahrenden  SchifTu  die 
Gebühr  gleichfalls  entrichtet  werden  muß.  II  an  nimmt  an, 
daß  die  Einnahme  aus  dieser  Gebühr  in  diesem  Jahre  fast 
dreimal  so  hoch  sein  wird  wie  im  Vorjahre, 


CHRONIK. 

Kilometrische  Betriebseinnahmen  der  österroii-hl- 
flehen  Eisenbahnen  mit  Ausnahme  der  Lokalbahnen  im 
Jahre  1903 

Dtuab-  „ 
icbnitallGl»  El»»»h».ii 

uStfftm  «'S«.  »»2 

Aussig— Teplitzer  Elsenbahn 

alte  Linie  10J     142.1  hü    +  K  2.575 

Kascbau — Oderberger  Eisen- 
bahn, öaterr.  Strecke  .    .       £1     9  a  fi.m    _    B  735 

Leoben — Vörden  berger  Bahn       Li     83.572    —   „  fi.420 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 

Hanptbalmnetz  .    .    .    .    1Ü36     sa  aft7    -f.   „  a 

Buschtehrader  Eisenbahn, 

Linie  Lit.  B    .    .    .    .     23fi     fia.n.v>    -j-   „  1  am 

Südbahn-Gesellschaft,  Haupt- 
nets und  Lokalbahnen  in 
Österreich  1516      S0.410    +    „  1.465 

Österreich  ieaheNordwestbahu, 

Ergäuzungsnetz  ....     3±Ü      51  a«7    -f.   „  a  aas 

österr.-ung.Staats- Eisenbahn- 
Gesellschaft    1366     46  BSD    -f   „  552 

Bnschtöh  rader  Eisenbahn, 

Linie  Lit.  A    ...    .      lü£     ÜJMI    -f    „  1.744 

Wien— Pottendorf— Wr.- Neu-  % 

stadter  Bahn    ....       65     42.W6    -f   n  a  fiu 

österreichische  Nordwestbahn 

garantierte  Strecken  .    .     628     Sft.im  „  3.592 

Graz— Köflacher  Eisenbahn 

und  B.-G   äl      :i  3.048    —   ,  9.  3ftl 

Böhmische  Nordbahn  .    .    .     32h     afl  a<n    -j_  n  3 

SüdnorddeutscheVerbindungs- 

bahn  2B5.      gs  her    -|_   „  490 

K.  k.  Staatabahneu    .    .    .11707      23.74  1     r    „  L3B 

Ostrau  —  Friedlander  Eiseu- 
bahn    33     «a  '<■">    —   r  969 

Siidbahu-Geaellschaft,  lfüd- 
llng— Brühl  (elektr.  Be- 
trieb)   i    aa.936   —  ,  3_saü 

Eisenbahn  Wien— Aspang   .       89     93  559    —   ,.  IM 

Aussig— Teplitzer  Eisenbahn : 
(Teplitz)Settenz)— Reicheu- 

berg  LH      n  r,T2    -f-   .  862 

Kaiser  Ferdinands-Xordbahn, 

Lokalbahnen  3Ü1       7814    -f    „  3111 

Umwerfen  eines  Elsenbahnzuge.s  durch  HUsrm.  Im 

Frühjahr  vergangenen  Jahres  hat  sich  an  der  Westküste 
Englands  ein  Eisenbahnunfali  ereignet,  der  wegeu  seiner 
Eigenart  bemerkenswert  ist.  Auf  einem  in  der  Strecke 
Carnforth— Barrow  der  Fnrness-Elseubahn  gelegenen  Viadukt 
über  die  etwa  nach  Südwesten  sich  öffnende  Mündung  des 
Leven  in  die  Morekambebncht  wnrde  ein  Personenzug  von 
zehn  Wagen  durch  einen  außergewöhnlich  starken  Sttdweat- 
sturm  umgeweht  Der  zweigeleisige,  in  der  Geraden  liegende 
Viadukt  hat  nach  der  Mitteilung  im  „Engineer"  eine  Litnpe 
v<m  457  m,  eine  Breite  von  7_£  in.  Die  eisernen  I  berbauleu 
haben  Stützweiten  v«u  9  und  11  m,  sie  werden  durch  guß- 


|  eiserne  Röhrenpfeiler  getragen.  Es  sind  sechs  Hauptträger  an- 
1  geordnet,  je  einer  unter  jeder  Schiene  und  unter  den  Außen- 
'  kanteu  der  Brücke.  Auf  den  Obergurten  der  Hanptträger  sind 
hölzerne  Langschwellen  befestigt,  die  in  eisernen  Stühlen  die 
Schienen  tragen.  Zwischen  den  Obergurten  der  Hauptträger 
sind  Buckelplatten  angeordnet,  so  daß  die  Fahrzeuge  gegen 
einen  von  unten  wirkenden  Winddruck  geschützt  waren, 
nährend  sie  dem  senkrecht  zur  Brückenachae  wirkenden  Wind 
voll  ausgesetzt  waren.  Die  Höhe  der  Schienenoberkaote  über 
den  mittleren  Wasserstand  betragt  fi  m. 

Der  von  Carnforth  nach  Barrow  fahrende  Personenzug 
kam  an  dem  Tage  des  Unfalls  auf  dem  Viadukt  zum  Stehen,  da 
die  Drahte  der  vom  Winde  zerstörten  Telegraphenleitung  sich 
in  den  Radern  und  der  Bremsleitatig  verfingen  und  die  Bremse 
auslösten.  Wahrend  der  Lokomotivführer  den  Schaden  beseitigte, 
warf  ein  besonders  heftiger  Windstoß  zunächst  zwei  Wagen 
und  gleich  darauf  auch  die  übrigen  nm.  Glücklicherweise 
stand  der  Zug  auf  dem  windseitigen  Geleise,  so  daß  die 
Wagen  auf  das  danebenliegeude  Gelelse  fielen,  sonst  wäre  der 
ganze  Zug  in  den  Fluß  gestürzt  und  der  Unfall  wäre  kaum 
ohne  Verlnst  an  Menschenleben  abgelaufen.  So  konnten  die 
.14  Reisenden,  wenn  auch  alle  mehr  oder  weniger  schwer 
verletzt,  die  Wagen  durch  die  Fenster  verlassen  und  auf 
Händen  und  Füßen  kriechend,  zu  nahegelegenen  Hütten  ge- 
langen. Aufrecht  zn  geben  war  bei  der  Gewalt  des  Sturmes 
nicht  möglich. 

Die  in  der  nahegelegenen  Hafenstadt  Barrow  mit  dem 
Windmesser  an  dem  Tage  gemessenen  Geschwindigkeiten  be- 
trugen fast  45.  m  in  der  Sekunde,  zeitweise  soll  sogar  eine 
Windgeschwindigkeit  von  5A  m  erreicht  worden  sein.  An  der 
Unfallstelle  dürfte  die  Gewalt  des  Sturmes  infolge  der  Ver- 
engung der  Bucht  wahrscheinlich  noch  größer  gewesen  sein. 
Nach  der  Mitteilung  im  „Engineer11  soll  bei  der  angegebenen 
Geschwindigkeit  der  Winddruck  etwa  350  ktifem*  betragen. 
Diese  Berechnung  entspricht  freilich  nicht  den  neueren  Er- 
fahrungen, da  jedoch  die  leichtesten  Wagen  des  umgestürzten 
Zuges  reebnungsgemfiß  bis  zu  einem  wagrechten  Druck  von 
I  litt  kgjcm*  standsicher  waren  und  die  schwereren  erst  bei 
einem  Druck  von  2±u0  kgjcm1  umgeworfen  werden  konnten, 
so  muß  der  Winddruck  jedenfalls  diese  Stärke  erreicht  haben. 
Die  leichtesten  preußischen  gedeckten  Güterwagen  würden 
reebnungsgemfiß  schon  bei  einem  wagrechten  Winddruck  von 
etwa  145  km/cm*  umfallen  und  selbst  die  schweren  Dureh- 
gangswagen  nur  einem  Druck  von  190  Ly/cm2  standhalten 
können.  Da  Unfälle  durch  Umwehen  von  Eisenbahnwagen  sehr 
selten  sind,  so  bietet  der  Fall  auf  der  englischen  Bahn  einen 
weiteren  erwünschten  Beitrag  zu  der  Frage  über  die  Größe 
des  Winddrnckes  auf  größere  Flächen,  insbesondere  anf  Eisen- 
bahnzttge.  („Zentralblatt  der  Bauverwaltung* ,) 

Unfälle  anf  den  amerikanischen  Kisenbahnen  im 
Jahre  1903.  Nach  der  amtlichen  Statistik  über  die  Eisen- 
bahnen der  Vereinigten  Staaten  sind  die  tödlichen  und  son- 
stigen Verletzungen  von  Menschen  durch  die  Eisenbahnen 
noch  immer  erschreckend  häufig  Die  Feststellung  ergibt,  daß 
im  Laufe  des  Jahres  9840  Menschen  durch  die  Elsenbahn  ge- 
tötet und  TJLMxJ  verletzt  wurden.  Hinsichtlich  der  Eisenbahn  - 
beamten,  auf  die  sich  die  Unfälle  natürlich  in  der  Mehrzahl 
bu v.ugen  haben,  scheidet  sich  die  Gesamtzahl  in  drei  Gruppen. 
Auf  das  Zugpersonal  entfielen  2070  Getötete  nnd  95  «7fi  Ver- 
letzte; auf  Weichensteller  und  Wächter  '83  Getötete  und 
2352  Verletzte;  auf  andere  Beamte  1253  Getötete  und 
45a  Verletzte.  Eine  sehr  große  Zahl  von  Opfern  fordert 
noch  immer  das  Kuppeln  und  Entkuppeln  der  Wagen,  wobei 
281  Beamte  zu  Tode  und  3551  zu  Schaden  kamen.  Auffallend 
ist  der  l'msland,  daß  eine  noch  viel  größere  Zahl  von  Un- 
fällen durch  das  Herabstürzen  von  Lokomotiven  und  Wagen 
während  der  Fahrt  geschehen  sind,  nämlich  551  Getötete  und 
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öl 88  Verletzte.  Durch  das  Aof-  oder  Abspringen  an  Loko- 
motiven oder  Wagen  während  der  Fahrt  worden  198  Bahn- 
beamte getötet  and  3920  verletzt.  Die  Zahl  der  Unfälle  aus 
solchen  Ursachen  ist  zusammengenommen  erheblich  größer  als 
die  dnrch  Zusammenstöße  und  Entgleisungen.  Daren  Zusammen- 
stoße und  Entgleisungen  worden  Im  ganzen  1793  Eisenbahn- 
beamte getötet  und  5406  verletzt.  Die  Zahl  der  verunglückten 
Fahrgaste  betrug  wahrend  des  Jahres  355  Tote  und  8231 
Verwundete,  ein  erhebliches  Mehr  gegen  das  Vorjahr.  Unter 
diesen  Opfern  sind  selbstverständlich  die  meisten  den  Zu- 
sammenstoßen oder  Entgleisungen  zur  Last  zu  legen.  In 
hohem  Maße  bezeichnend  für  den  Betrieb  der  amerikanischen 
Eisenbahnen  etwa  Im  Vergleich  zu  dem  der  deutschen  is+  die 
außerordentlich  hohe  Zahl  der  schweren  Unfälle  von  Personen 
außerhalb  der  Beamten  und  Fahrgäste,  also  mit  anderen  Worten 
derer,  die  auf  der  Strecke  überfahren  worden  sind.  Nicht 
weniger  als  5879  Tote  und  7841  Verletzte  verzeichnet  die 
Liste  dieser  Gruppe.  Allerdings  kommen  immerhin  fast  59  Mil- 
lionen Passagiermeilen  auf  jeden  getöteten  und  Aber  2*5  Mil- 
lionen Passagiermeilen  auf  jeden  verletzten  Fahrgast. 

Der  schnellste  Zug  der  Welt  »oll  im  kommenden 
Winter  zwischen  Paris  und  Nizza  laufen,  er  soll  den  Rekord 
auf  1000  Kilometer  schlagen,  den  bisher  der  berühmte 
"20.  Jahrhunderf-Zug  New- York— Chicago  innehält.  Der 
Expreß  Paris  — Nizza  soll  die  Entfernung  von  1087  km  iu 
13  Stunden  50  Minuten  zurücklegen,  was  einer  Zeitersparnis 
von  1  Stunde  10  Minuten  gegen  die  bisherige  Fahrtdauer 
entspricht.  Die  Durchschnittsgeschwindigkeit  ist  also  78  58  1cm 
in  der  Stunde,  bei  der  Länge  der  Fahrt,  den  Schwierig- 
keiten des  Terrains  und  dem  wiederholt  notwendigen  Loko- 
motivenwechsel  eine  erstaunliche  Leistung.  Die  Zahl  der 
Plätze  wird  eine  beschränkte  sein,  um  den  Zug  leicht  zu  er- 
halten; er  wird  drei  große  Durchgangswagen,  darunter  einen 
Salonwagen,  sowie  einen  Restaurationswagen  mit  sich  fuhren. 
Die  Abfahrt  von  Paris  wird  um  9  Uhr  morgens,  die  Ankauft  in 
Nizza  um  10  Uhr  50  abends,  die  Abfahrt  von  Nizza  um  8  Ehr 
30  morgens,  die  Ankauft  in  Paris  nm  10  Uhr  20  abends 
erfolgen. 

Betriebsergeb nisa«  der  bosnlsuh-herzegowinisehen 
Stantsbaluien  im  Jahre  1 908.  Der  Verwaltnngsbericht  der 
bosoisch-herzegowiniseben  Staatsbahnen  Ist  jüngst  veröffent- 
licht worden.  Derselbe  führt  ein  erfreuliches  Bild  fort- 
schreitender Entwicklung  des  Verkehrswesens  in  den  okkupierten 
Provinzen  vor  Augen.  Das  Eisenbahnnetz  der  okkupierten 
Provinzen  hat  im  abgelaufenen  Jahre  keine  Veränderung  er- 
fahren, denn  die  Betriebslänge  der  eigenen  Linien  beträgt, 
wie  im  Vorjahre,  764  5  <3  km. 

Die  Entwicklung  des  bosnisch -herzegowiniseben  Bahn- 
neUes  tritt  in  erster  Linie  in  den  Betriebsleistungen 
zutage.  Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Zugskilometer  hat 
sich  von  2,737.217  Am  im  Jahre  1902  auf  3,142,319  km  im 
Jahre  1903,  demnach  um  405.102  km  oder  14'8%  gesteigert; 
von  der  Mehrleistung  entfallen  77.049  km  auf  den  Personen- 
verkehr, 328.913*»«  auf  den  Lastenzugsverkehr.  Auch  die 
Leistungen  an  Wagenaciiskiloroete.ru  zeigen  eine  Zunahme,  und 
zwar  bei  den  Personenwagen  nm  465.734  =  2%,  bei  den 
Post-  und  Gepäckwagen  um  1,177.33.=»  =  116  %,  bei  den 
Lastwagen  um  20,081.392  =  25-5  %.  Die  Leistung  an 
Netto-Tonnen-Kilometern  beträgt  im  Jahre  1903  176,882.618 
gegen  152,205.353  im  Jahre  1902,  ist  also  um  24,677.265 
—  16-2  %  gestiegen.  Die  Leistung  an  Brutto-Tonnen-Kilo- 
metern  per  444,490.700  zeigt  eine  Zunahme  um  65,620.480 
»  17  3%. 

Von  Fahrbetriebsmittel  waren  am  Ende  des  Jahres  1903 
vorhanden :  147  Lokomotiven,  230  Personenwagen,  sowie 
2584  Post-,  Gepäcks-  und  Lastwagen. 


Was  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Bahn- 
betriebes der  bosnisch-herzegowinischen  Staatsbahnen  im  Be- 
richtsjahre anbelangt,  so  betrugen  die  Gesamteinnahmen 
K  9,102.761  gegen  K  7,655.634  im  Jahre  1902,  also  um 
K  1,447.127  =  18'9  %  mehr.  Von  den  gesamten  Betriebs- 
einnahmen entfallen  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr K  1,663.160  (+  75.550),  auf  den  Frachten  verkehr 
K  6,951.587  (+  1,353.173),  auf  den  Gepäcksverkehr 
K  102.399  (+  5.311),  auf  Eilgüter  K  90.811  (+  8-495) 
und  auf  die  verschiedenen  Einnahmen  K  294.803  (+  4  599). 
Die  Betriebsausgaben  beziffern  sich  mit  K  5,813.183 
gegen  K  5,343.181  im  Jahre  1902,  demnach  um  K  470-001 
oder  8  79%  mehr.  Der  Betriebskocffizleut  stellt  sich  Im 
Jahre  1903  auf  63  86  %  gegen  69  79  %  im  Vorjahre.  Den 
Betriebseinnahmen  von  K  9,102.761  die  Betriebsausgaben  von 
K  5,813.183  gegenübergestellt,  ergibt  sich  ein  Betriebs- 
überschuß  von  K  3,289.578  im  Jahre  1903  gegen 
E  2,312.452  im  Jahre  1902,  also  um  K  977.126  =  42  25  °/„ 
mehr.  Der  Betriebsuberschuß  ergibt  sich  bei  den  Linien : 
Bosnisch  •  Brod — Sarajewo  um  K  2,801.198,  Sarajevo— 
Mostar  um  K  154.924,  Mostar— Metkovich  um  K  308.251 
Doboj  -  Siuinhan  um  K  100.331,  Lasva-Bogojno  K  2.183. 
Dagegen  resultiert  ein  Betriebsabgang  bei  den  Linien : 
D.-Vakaf—  Jajce  von  K  19.857,  Vogosca— Cevljanovic  von 
K  19.276  und  Gabela— Boccbe,  herzegowinische  Teilstrecke, 
von  K  38.177.  Von  den  Überschüssen  wurden  die  vertrags- 
mäßige Beitragsleist.uug  an  die  liilitärbahn  Banjaluka — Doberlin 
von  K  100.000,  sowie  zu  den  außerordentlichen  Erfordernissen 
von  K  2,448.526  bewirkt.  Von  der  Verzinsung  und  Amorti- 
sation der  investierten  Baukapitalien  erwähnt  der  Verwaltung*  - 
beriebt  nichts,  weil  dies  eine  Post  des  bosniseb-herzegowini- 
schen  Landesbudgeu  bildet. 


LITERATUR. 

Deutscher  Elsenbahn. Kalender  1905.  11.  Jahrgang. 
Herausgegeben  von  August  Schaar,  Eisen  bahn -Sekretär. 
Berlin,  Verlag  A.  Bodenburg.  Preis  1  Mk. 

Der  mit  einem  Bilde  des  Prinzen  Albert  Wilhelm 
Heinrieh  von  Preußen  geschmückte  304  Seilen  starke  Kalender 
bringt  diesmal  einen  schätzenswerten  Artikel  über  die  Fracht- 
berechnung im  Güterverkehre,  der  sowohl  durch  die  leicht 
verständliche  Darstellung  als  auch  durch  zahlreiche  aus- 
gerechnete Beispiele  jeden  leicht  und  schnell  in  dieses  Gebiet 
einweihen  wird,  ferner  neue  Abschnitte  über  einzelne  Zweige 
des  Betriebs- (Verkehrs-)Dlenstes  (namentlich  über  die  Auf- 
stellung der  Fahrpläne)  etc.  Daneben  sind  auch  die  zahlreichen 
anderen  Artikel  dem  neuesten  Stande  entsprechend  ergänzt  und 
richtiggestellt  worden,  so  daß  der  treffliche  nur  eine  Mark 
kostende  Kalender  wieder  wärmstens  empfohlen  werden  kann. 

XlederSsterreichisrher  Amtskalender  1905.  Preis 
K  4'  —  .  Der  nunmehr  vorliegende  XL.  Jahrgang  dieses 
nach  authentischen  Quellen  zusammengestellten,  in  den  weitesten 
Kreisen  einer  von  Jahr  zu  Jahr  steigenden  Anerkennung  sieb 
erfreuenden  Jahrbuches  enthält  nebst  einem  ftlr  alle  Kon- 
fessionen berechneten  Kalendarium  einen  ausführlichen  Sche- 
matismus des  Allerhöchsten  Hofstaates,  der  legislativen  Kör- 
perschaften, der  Zivil-,  Militär-  und  kirchlichen  Behörden  der 
Monarchie,  dann  aller  Gemeindevertretungen,  Unterrichts-, 
Humanität«-  und  Krankenanstalten,  Advokaten,  Notare  und 
Sanitätspersonen  Niederösterreichs,  endlich  der  Wiener  Aktien- 
gesellschaften, Vereine  und  registrierten  Hilfskassen. 

Für  Eisenbahnbeamte  sind  von  besonderem  Interesse : 
Der  vollständige  Personalstand  des  Eisenbahnmlnisteriums, 
der  Eisenbahnbaudirektion,  der  Generalinspektion  der  österr. 
Eisenbahnen,  des  Staatseisenbahnrates,  der  Staatsbahndirektion 
Wien    mit    den   Bahnbetriebsftmtern,    eine   Übersicht  aller 
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anderen  StaaUbalindlrektionen  gleichwie  aller  io  Wien  ihren 
Sitz  habenden  Privateisenbahnunternehmungen  einachliefllicb 
der  Lokalbahnen  mit  ihren  Funktionären,  das  Schema  der 
Gehalte  und  Qnartiergelder  der  Beamten  der  österr.  StaaU- 
bahnen,  endlich  eine  Übersicht  der  Linien  und  Fahrpreise  der 
Wiener  Straßenbahnen.  Wenn  die  Phrase  vom  „unentbehr- 
lichen Hilfsbuch''  niemal»  wahr  war,  anf  den  Nlederöster- 
reicbiachen  Amtskalender  trifft  sie  zn.  Eine  Empfehlung 
des  Bache*  ist  gänzlich  überflüssig. 

Hartlebeas  Welbnaehtskataloge.  Die  Bucbliandlungs- 
flnna  A.  Hartleben  in  Wien  hat  aacb  in  diesem  Jahre 
wieder  reichhaltige  Kataloge  ihres  eigenen  Verlages  und  all- 
gemeiner Literatur  veröffentlicht  uud  stellt  diese  literarischen 
Hilfsmittel  Jedermann  anf  ein  lache«  Ersuchen  durch  Postkarte 
gratis  nnd  franko  zur  Verfügung.  Die  Bestehungen  dieser 
regsamen  Firma  verdienen  die  Forderung  aller  jener,  die  im 
Buche  die  wertvollste  Festgabe  erblicken. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht  ober  den  ersten  Vergnügungs  Abend  am  12.  No- 
vember 1804.  Die  Eröffnung  der  Saison  gestaltete  sieb  heuer 
besonders  glansvoll.  Oberau*  zahlreich  fanden  sich  Mitglieder  uud 
Oiste  ein  and  wurden  durch  eis  genußreiche«  Programm  entzückt 
Die  erste  Nummer  desselben  vermittelt«  die  Bekanntschaft  mit  dem 
vorxdgliehen  Solo-Hornquartett  der  k.  k.  Hofoper,  von  dessen  Vor- 
tragen besonders  die  auch  bei  den  Mürzsteger  Hofjagden  geblasenen 
Kaiserfanfaren  interessierten. 

Die  Holiovorträge  des  Herrn  Paul  Fischer,  Mitglied  des 
Hofopeniorehesters,  der  in  vollendeter  Weise  das  Rondo  öapricioso 
von  St.  Sae'oa  and  die  Cansonetta  von  Qodard  spielte,  ernteten 
rauschenden  Beifall. 

Vorsttglicbe*  bot  Fräulein  KS  gl  vom  Bargtheater,  deren  fein 
pointierte  Deklamationen  vollste  Anerkennung  fanden. 

Mit  gewohnter  Meisterschaft  spielte  Sulo-Cellist  der  k.  k.  Hot- 
oper Herr  Willem  Willecke  eine  Variation  Uber  ein  Schubert- 
Thema  von  Servals  und  „Bereenae*  von  Oodard  nnd  quittierte 
den  starken  Applans  durch  Zugabe  des  „Abendlied-  von  8chuit*ler. 
Den  Glanzpunkt  des  Abends  bildeten  die  Liedervortrage  der 
«msängerin  Kränlein  Kbittel.  welche  insbesondere  durch  die 
überwältigende  Wiedergabe  von  Oriegs  .Eros"  das  Publikum  au 
nicht  endenwollendem  Beifall  hinriß.  Den  würdigen  Abschluß  der 
Kunstgenüsse  bildeten  die  nie  versagenden,  bnmoristiscben  Rezitationen 
des  Herrn  Erasmus  Ca a gell  vom  Theater  in  der  Josefstadt,  dessen 
glänzende  Vortragsweise  lebhalt  akklamiert  wurde. 

Ein  besonderes  Verdienst  um  das  Gelingen  des  Abends  hat 
sich  Herr  van  Leeuwen  erworben  der  in  meisterhafter  Weise  die 
Klavierbegleitung  der  Vortragenden  besorgte. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 

Bericht  Uber  die  Clabversammluag  am  29.  November  1904. 

Se.  Exzellenz  der  Präsident  eröffnete  die  Clubversammlung 
mit  den  nachfolgenden  geschäftlichen  Mitteilungen : 

Zunächst  unterlasse  ich  nicht,  Sie  nochmals  aut  den  am 
3.  Draember  d.  J.,  halb  8  Uhr  stattfindenden  .Außerordentlichen 
Vergnü^ungs- Abend"  (Kammermusik-Abend)  aufmerksam  zu  machen, 
an  welchem  Eintrittskarten  im  Clubsekret-uiate  erhältlich  sind.  Um 
bereits  vorgekommenen  Irrtümern  hinsichtlich  der  Eintrittspreise  für 
diese  Vergnflgnngs-Abeade  vorzubeugen,  wiederhole  ich,  daß  die- 
jenigen Clubmitglieder,  welche  im  fieritze  von  Saisonkarten  sind, 
freien  Eintritt  haben;  Clubmitglieder  ohne  Saisonkarten,  sowie  An- 
gehörige von  Clubmitgliedern  mit  Saisonkarten  zahlen  K  1.—,  alle 
ßbrigen  Personen  bezahlen  K  2.  . 

In  der  am  Dienstag,  den  6.  Dezember  d.  J.,  halb  7  Uhr  abends 
statt  (ladenden  Clubversammlung  wird  Herr  k.  k.  Ober -Baurat 
Koestler  abermals  die  Liebenswürdigkeit  haben,  einen  Vortrag  zn 
halten,  und  zwar  über:  „Die  Weltausstellung  in  St.  Louis",  und 
wird  denselben  durch  Vorführung  von  Lichtbildern  erlautem.  Zu 
diesem  Vortrag  haben  auch  Damen  Zutritt. 

Heute  sprieht  Herr  Leopold  Perutz.  Prokurist  der  Firma 
Scbeuker  &  Co.  über  das  Thema:  „Zur  Krage  der  Scbiffahns- 
ahgaben  auf  deutseben  Wasserstraßen  nnd  der  Verstaatlichung  der 
Binneuscbif  fahrt  in  Deutschland.* 

Wünscht  jemand  zn  den   geschäftlichen  Mitteilungen  du 

Wort? 

Da  die«  nicht  der  Fall  ist,  bitte  ich  Herrn  Perutz,  seinen 
Vortrag  zn  beginnen. 

Nach  einigen  einleitenden  Worten  Uber  die  Aufgaben,  welche 
die  Wasserwege  und  die  Eisenbahnen,  als  zwei  sich  gegenseitig  er- 


gänzende Faktoren  des  Verkehrswesens  sa  lösen  berufen  sind, 
schilderte  Herr  Peruts  zunächst  die  Bewegung,  die  die  Binnen- 
schiffahrt in  dem  verbündeten  Deutschen  Reiche  seit  Jahren  berührt. 

Herr  Perulz  erörterte  weiters  die  Grundsätze,  von  denen  die 
preußischen  Staat  «eisen  h  ahnen  bei  Festsetzung  der  durch  Schil  fahria- 
strecken  konkurrenzierten  Eiaenbahntarife  sieb  leiten  lassen.  Die 
hiehei  zutage  tretenden  Tendenzen  seien  weit  davon  entfernt,  einer 
Interessengemeinschaft  zwischen  den  Eisenbahnen  und  den  Wasser- 
straßen die  Wege  zn  ebnen  und  ea  seien  die  bezüglichen  Tarif  maß 
nahmen  sehr  häufig  von  fiskalischen)  Geiste  dnrehnaucht. 

Im  Gegensatze  biezn  konstatierte  der  Redner  mit  Befriedigung, 
daß  die  österreichischen  Eiseubnbnverwaltnngen,  trotz  selbstverständ- 
licher Wahrung  ihrer  legitimen  Interessen,  die  Schiffahrt  niemals 
durch  gewaltsame  Tanfmaiinahnien  schädigen,  welche  den  Wasser- 
straßen diejenigen  Transporte  entreißen,  die  denselben  der  Natur  der 
Sache  nach  zufallen  sollen. 

Dank  dieser  Politik  blieb  in  Österreich  das  natürliche  Ver- 
hlltuis  zwischen  Schiffahrt  nnd  Bisenbahn  bisher  auch  stets  ungestört. 

Schließlieb  beleuchtete  Herr  Perutz  die  Frage  der  Verstaat- 
lichung der  Waaseratratten  bei  unseren  deutschen  Nachbarn  und  be- 
schäftigte sich  mit  den  Reflezwirkungeu,  welche  die  eventuelle  Ein- 
hebung von  Schiffahrtsabgaben  in  Deutschland  auf  die  Osterreichische 
Produktion  nnd  den  österreichischen  Handel  im  Gefolge  bitte. 

Von  prinzipieller  Bedeutung  sei  der  Artikel  64  der  deutschen 
Reichsverfaasung,  der  die  AbgabenfreiMt  anf  den  deutschen  Flüssen 
gewährleistet,  über  dessen  rechtliche  ßedeutnng  jedoch  Zweifel  auf- 
getaucht sind,  da  von  mancher  Seite  die  Ansicht  verfochten  wird, 
daß  Deutschland  unter  gewiesen  Voraussetzungen  dennoch  berechtigt 
sei,  Abgaben  auf  seinen  Wasserstraßen  einsnbeben. 

Diesem  Standpunkte  trst  Herr  Peruts  in  entschiedenster 
Weise  entgegen  nnd  fdhrte  eingehend  die  Motive  an,  welche 
Ansicht  nach  gegen  dies»  Anschauung  ins  Treffen  geführt 
kBnnen. 

Die  Ausführungen  des  Redner»,  welche  je  nach  dem  Interessen- 
atandpnnkte  sehr  kontroverse  Gebiete  der  Wirtschaftspolitik  berühren, 
fanden  vielen  Beifall  nnd  mit  dem  üblichen  Danke  an  den  Vor- 
tragenden wurde  die  Versammlung  geschlossen. 

Der  Schriftführer:  Emil  Gnlsolan. 

Bericht  Iber  den  außerordentlichen  VerguilgungsAbend 
um  3.  Dezember  1904.  Das  rübria-e  Vergmigungskomitee  hat  sich 
durch  den  Beschluß,  außerhalb  des  Rahmeaa  dea  tür  die  Saison  fest- 
gesetzten Programmes  noch  weitere  Veranstaltungen  zn  bieten,  um 
die  Mitglieder  ein  besonderes  Verdienst  erworben. 

Der  vom  26.  November  anf  den  3.  Dezember  verschobene 
Kammermuaikahend  gehart  wohl  zu  den  allerbesten  Verenatal tnut;eu 
der  letzten  Jahre  und  bot  das  Programm  derartige  Glansnummern, 
daß  man  sich  wohl  in  ein  Konzert  im  Großen  Musikverainsaaal  ver- 
setzt glauben  konkte.  Die  bestens  bekannte  Trioveremigung  Fräulein 
Olga  v.  Hueber  (Klavier),  Paul  Fischer  (Violine)  und  Willem 
Willecke  (Cello)  bot'  ebenso  mit  den  Vortrage  von  Schu- 
manns Klavierquintett  op.44,  au  deasen  Wiedergabe,  sich  die  Herren 
Hofmnsiker  Diony  Mayer  und  Erwin  Dengler  in  hervorragend 
künstlerischer  Weise  beteiligten,  wie  auch  durch  dm  meisterhaften 
Vortrag  von  Schutts  .Walzennärcben*  einen  ersiklafsigem  Kunst- 
genuß. 

Die  glänzende  Technik,  wie  in  gleicher  Weise  die  hervor- 
ragende Auffassung  fand  hei  dem  kunstsinnigen  Auditorium  volles 
Verständnis  nnd  reicher  Beifall  lohnte  die  Künstler  für  die  gebotenen 
Genüsse. 

Die  Liedervorträge  der  k.  u.  k.  Kammersängerin  Fran  Gut- 
heil-Scboder,  welche  in  zwei  Abteilungen  acht  Lieder  znm  Vor- 
trage brachte,  bildeten  einen  entzückenden  Ohrenschmaua.  Aus  der 
geschmackvoll  zusammengestellten  Liederserie  sei  besonders  hervor- 
gehoben  das  Scherzo  „Es  ist  kein  Wind  von  holderer  Art",  eine 
Komposition  des  Gatten  der  Künstlerin,  Herrn  Kapellmeister  Gut  heil 
das  stürmisch  zur  Wiederholung  verlangt  wurde. 

Am  Schlüsse  der  Liedervorträge  wollte  niemand  vom  Platze 
weichen  und  dorn  endlosen  Beifall  uachgebend,  lieb  die  Künstlerin 
das  reisende  Liedeben  von  Lassen  .Wenn  ich  ein  kleines  Mücklein 
war«,  als  Zugabe  folgen.  Am  Klavier  war  Herr  Kapellmeister  Gut- 
heil  tätig,  der  in  feinfühligster  Weise  die  Begleitung  seiner  Geraalin 
besorgte  und  seine  Meisterschaft  neuerlich  hervorragend  betätigte. 

Der  Schriftführer:  Dr.  Leipen. 

Die  diesjährige  Silvesterfeier  unter  Beteiligung 
von  Damen  findet  am  Donnerstag,  den  29.  Dezember, 
x  (ihr  abends,  statt.  Bedeutende  Kunstkr&fte  haben  ihre 
Mitwirkung  zu  derselben  bereit«  zugesagt  und  wird  auch 
die  in  diesem  Jahre  besonders  reichhaltig  ausgestattete 
Tombola  wieder  veranstaltet.  Der  Yortragssaal  wird 
erst  um  8  Uhr  geöffnet. 


tlRraluro.  HsraisRshs  nnri  Verls«  d«  Hab 
«starr.  ttisenmJui  tlssmua. 


r  4fra  Ke<tskiloa  Tsrantwortlkob 
Dr.  Frans  Ullscbsv. 


Druck  von  R.  Sri«  *  flo. 
Wlaa,  V.  Bszirk.  Sttaaftsstasso  Kr.  IS. 
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Pr&numerations-Einladung 

,.  aaf  dl« 

„Osterroichische  Eisenbahn-Zeitung" 

OrBan  des  „Club  Österreichischer  Elsenbahn-Beimten". 

Krtvtirint  »m  f.,  10.  atatrf  BO.  Jatfaj  Mcnali. 
Mit  1.  Jltin.r  IMS  faaulnnt  du  I.  (Juitttl  dal  II VIII.  Mnum  dltxr 
in  iu-  un.l  Aaalanda  varbratUtsn,  rom  ,C1ab  oa*arr.lehJaeh.r  Klambaha  Bftanteii* 

i  ZaHaabslft. 

hrlagt  in  ladar  Xi 


"iB     im iip  in  „v.  i 

dla  Z.it«„„  uaaataaltl  loh. 

Solang»  der  Vorrat  reicht,   leTdn  koatltni  Jahrgang.  frObar. 
>«_•»•   gabandan   od«  loa*,    in   badaalaad   -  r  m  t  II  i  g  l.  a  Fr.ia. 

Dt.  .«.tarr.  Etttabak*  Uilaaf  « 
»lieh  T.rgTO.flcrn   Cntan««  und 


1« 


Ost. 


XVII.  Jahrgang.« 

f  per  ratl: 


Iilr  idmlnl.tri.tlon,  Wi.o.  1  K«1,«bHi«»  11 

K.  k.  priv.  Österreichische  Nordwestbahn. 


Di«  im  Nachtrage  VI,  vom  1.  J Inner  1904.  znm  Lokslgüter- 
tarif  der  österreichischen  Nordweatbaha  and  8ud-Norddeutsfnen  Ver- 
bindungsbahn anf  Seit«  101,  sab  Punkt,  .2  eatbaltene  Bestimmung 
Ober  die  Anwendung  der  fttr  Wien  Österreichische  Nord- 
westbabn  loko  bestehenden  Frachtsätze  auf  Korneubnrg- 
Donaulände,  findet  aaf  den  im  Nachtrage  VII  vom  1.  Jfnaer  1805, 
diese*  LokalgStertarifea,  auf  Seite  91,  unter  Post  86a  dea  Anhai 
enthaltenen  Fracht»!»  fn 
keine  Anwendung. 


de»  Anhanges 
■  nach  Wien 


Reexpedltlon  von  Zucker  »11er  Art  In  Kölln. 

Mit  Oiltigkeit  vom  1.  Janner  1905  bis  auf  Widerruf,  längsten* 
jedoch  bis  Ende  Dezember  1906,  wird  fttr  Zucker  der  Position  Z-B 
der  GutefklasrMhkation  im  Tarife.  Teil  I,  vom  1.  Jänner  1904,  als 
Frachtgut  bei  Ftacbtzablung  mindestens  für  10.000  pro  Frachtbrief 
und  Wagen  von  Stationen  der  Strecke  GoliS— Jenikan  bis  inklosire 
Sedleta  —  Knttenberg  nach  Au.-sig  (öaterr.  Nordwestbabn),  Dobrowitx, 
Neubvdsehow,  Wlkawa  und  Prag  (Osterr.  Nordwest  bann),  sowie  von 
den  Stationen  der  Strecken  Nienburg  (Österr.  Nordweatbaha)  bis 
inklusive  Kflniggtälz  nach  Sedleta- Kattenberg,  Caslau,  Wrdy  — 
Bucit«  und  Zleb  und  von  Wrdj  —  Boritz  nach  Aussig  (Oaterr.  Nord- 
weatbahn) and  Neubydsebow  oder  umgekehrt  die  Beexpeditions- 
begflnstigiing  bei  Einlagerung  solcher  Sendungen  in  dem  Lagerbause 
der  Filiale  der  Prager  Kreditbank  in  Kolin  bewilligt. 

Die  Beexpeditionsfrist  betrügt  12  Monate  vom  Tage  des  Ein* 
lagerns  der  Sendung  in  dem  genannten  Lagerhaus«  an  gerechnet. 
Fttr  jede  der  reexaedierteo  Sendungen  wird  eineBecxpeditions- 
r  von  6  h  (sechs  Heller)  pto  100  kg  berechnet. 
Im  übrigen  sind  für  die  Beeipeditiin  die  ab  1.  Janner  1S99 
giltigen  Bestimmungen  Ober  die  Behandlung  und  Verrechnung  solcher 
tinter,  welche  in  den  LegerbSnsern  der  t'iiterreiehisch-nngarisihen 
und  daselbst  reexpediert  werden,  maßgebend. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Österreich. 

Einführung  des  Nachtrages  L 

Mit  1.  Jänner  1905,  für  Frachterhöbnugen  mit  15.  Febrnar  1905 
tritt  der  Nachtrag  I  cum  Elbeumschlagstarif  für  Österreich  vom 
1.  Jänner  1904  in  Kraft 

Deraelbe  enthalt  nnter  anderen  Ergänzungen  und  Änderungen 
der  Klasaenguttarife,  sowie  der  Ausuaknietarife  im  Kartierung»-  und 
Rllck  vergtl  tnngswege. 

Der  Nachtrag  ist  bei  der  nnteneichneten  Direktion,  sowie  bei 
den  beteiligten  Bahnen  zum  Preise  von  40  h  oder  85  Pf.  erhältlich. 
K.  k.  prlv.  Unter 

namens  der  beteiligten 


«runter  Heir»t«antr»K.  gg*  «555 » 

aprurhaln»,  g»bllilH,  mit  VainiSgan  »od  tn  c<y>  Kroaaa,  nascht.  Rani.  »1.»  Kt».n. 
b.linkwmtni  li.irat.ii,  katbnlMcli,  im  Altar  Tun  t»-S*  Jahna  tWItwar  mit  rlnaaa 
Kind  mrtit  »u*g.aclil<i»aa>.  V.rro1Ml.t  and  anon.vaaa  llrlafa  t.|.ib*n  unh.rtrk»ii:htlg1. 
•mat  (.m.iiil.  Antrag,  «ni-r  .  H  |ai !  „  kkr-i ,  l  v.--  aa  d 
Burran  Ed.  Terark,  Pra*.  rctdlaandatria»  5-d 


Elbeumschlagsverkehr  mit  Galizien 

Elufilhrung  du  Naohtrajfos  IV  zum  Tarif*. 

Mit  1.  Jänner  1905  —  für  Frachter hohnogen  mit  15.  Fe- 
bruar 1905  —  tritt  der  Nachtrag  IV  tum  Klbeumschlagstarif  fnr 
Qalixien  und  die  Bukowina  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  nnter  anderem  einen  neuen  Ausnähmet -m/ 
für  Papier  und  Pappe  im  Kartiernngs-  und  BOckvergutnugswege, 
ferner  neue  Bestimmungen  für  den  Verkehr  mit  Hsmbnrg  transit 
seewärts. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  den  beteiligten  Verwaltungen 
sowie  bei  der  unterzeichneten  Direktion  zum  Preise  von  17  PL  ;  20  b 
erhältlich. 

K.  k.  prlv.  JSsterr.  Kordwesibahn, 

als  geschält  sfuhrcnde  Verwaltung. 

Oberschlesisch  österreichischer  Kohlenverkehr  über 
Mittelwalde  etc. 

Einführung;  eines  Tarifnachtragea. 

Am  1.  Jänner  1905  tritt  an  dem  seit  1.  Mai  1904  gilligen 


Auasabmetarit  fttr  den  oberschles'tsch-Osterreichischen 
Uber  Mittelwaide  et«,  der  Nachtrag  I  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  ermäßigte  Frachtsätze  nach  den  Stationen 
der  Lokalbahn  Fried  tand  -  Meinersdorf  der  Friedländer  Bezirksbsbnen, 
neue  Frachtsatze  von  Koksanstalt  Orzego w  und  Hillebrandachacbt, 
sowie  geänderte  Frachtsätze  von  eone.  Qieaehegrnbe  (Kaiser  Wilhelm-s 
schacht).  Emanaelaegeo,  Boerschächte,  Obeimgrube,  BeatenglHekgrube, 
Hoymgrnbe  und  Bedengrube,  endlich  Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Soweit  FrachterhOhnngen  eintreten,  gl 
I.  Februar  1906. 

zum  l'nlitlm  24  h*  tta^utofSk  erhält  lieh. 

der  k.  k.  prlv.  österr.  Nordweatbahn, 
der  nbrigen  beteiligten  Eisenbahnverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr  mit  SüdwestruDland. 

Einführung  olnos  neuen  Tarlfea. 

Mit  1.  Jänner  1906  —  fttr  Erschwerungen  und  Fracbterhnhnngen 
mit  15.  Februar  1905  —  tritt  ein  neoer  Elbeumschlagatarif  für  8ttd- 
westrnOlaud  anstelle  dea  gleichnamigen,  vom  1.  Oktober  189t  gütigen 
Tarifes  in  Kraft. 

Deraelbe  entliält  Klassengnttarife  und  Ausnshmetarife  im  Kar- 


Der  Tarif  Ut  bei  der  nnterzeichneten  Direktion,  sowie  bei  den 
Preise  von  Mk.  1.70  —  K  2.-  erhältlieb. 

K.  k.  prlv.  «sterr. 

der  beteiligten 


k.  Oatamtlohtaaho  ^  »lulibthmn 

Schnellzug-Verbindungen 


«alltltj  ab  1.  Oktober  l»Od. 


von  Wlew  and  Pra«  naob  Inaabraek.  ZI 

Ibata- Sa  Gotthard!! 

sowie  umeokehrt 


rUS,  Uesf.  Satel. 
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Winter  l»04;l 
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(t)  abar  W latent "r  -  M  Margaretaa. 

I.  and  II.  Kl»..-  awlaeh 
Wl.a  -  ZBrlra   Haiti  (   O.lend»   and   l'rar-Llai- laaatirark. 
awiach«  Wl.a    tUrl.h  and  rrsc.-Uu:  BawiSsSW««. 
loaabraek  und  lUael  -  U.STf«  .nrSok  rarla-BaMl. 

•)  Dlrcbae  Wattn  I  und  II  KIssM  a-.«b«  Bodspert-)WI»»_ 


Wtes- 


Uawl-Paria.  III.  Klat».  awuoh-»  WUib— 
«t«rjcl~I.rt.k  und  roa  Vaaaal  n.cb  Paria; 
twlichan   Wlea    Z«rlrh,   xuitlek  I.  Klaaa 


Ha»l  -Wie». 
(••)  1 

y.Url.k  Ul..f  llucha.  i 
Ralibnric— Brtgeas. 


Digitized  by  Googl 


F.  X.  KOMAREK 

■ascalaen  fuhrt  k,  KrKK<-lsrhmlpdt>, 
— —    Motorwaffpnhnu  =r 

Hien-F  a  v  o  vi  t  e  11 


Ii«  ii  und  lUfart  le  «aaklaekr  AtufUhrnog 


Dampf-Motorwagen 

Ifellkesmas  erwlkrtei  .St.lrml  rtlr  Kttentiah 
Slianrelie,   fur   P«r»oo«ti-  «ad  Untertrsniport  mit  und 
od»«  A»h«nj'»«if»oii  -  DaMprmajrkiBra  an.i  l'anpra  für 
Bem.uiaw.rk«  eJUr  An  —  Daaiarkr»rl  allar  »rinni 
tt»n4»rrrlnl)!««t»  A|^»f»lf  f«r  K.m.1  uml  lud  i.tflf«a»««r 


&    Wilhelm  Beck  &  Söhne 

^■T^  k.  n  k  Hoflieferanten 

K.iui.,,:  nnl  Lu(ti*t*e  Nr.  1  Ui|C||  I  Braken,  Mdl  Eenitable 
<  lemwlll,  Praaa  Zeomle.  MlLII         Ma.li  M.il.  rJm- 

tTnltormen,ITiilform>iorten,  feine 
JSZg*1-     Herren-Oa  r<l  erobe,  Sport  h  leider. 

WalAnltele  rrektlbTa,  Mal  ZakiunatdiaoiaM  fraake  10T 


K.  k.  prlv. 


Likör-Fabriks 
Aktien  Gesellschaft  = 

Spezialität: 

GebrDder  Eokclmani 

„Ein  Klostergeheimniss".  Aassi£-?cliöni)rieseD 


Leobersdorfer  Maschinenfabrik 

«.GANZ  &  CS. 

EiseDjpesserei  n.  MascHiDeifaDrilcs-ActieD-Oesenscliart 

Leoberadorf  bei  Wien. 

Fabrieation  von 

Harl^DSsrädera  und  

=  Hartgusskrenziingen 

a«a  ■ptaialatalartal  uoh  eiaarlkaalMkaai  871«"«»  für  den 
laaammien  Eiienbarmbedarf,  Induelrie-  und  Kleinbahnen 

SpeclaJ-AbthßllcngeD  tflr  Tarblnenban,  Papier- 
f&brlks-  and  Holzsohlelferel- Anlagen 

fort*  er  fllx 

Cement  Gips-  und  Keramische  Industrie. 
Alle  Gattungen  Zerkleinerungsmaschinen 

Wlrmemotorei  „Patent  Diesel" 

für.  Kleingewerbe  und  Undwtrltucbaftsbetriebe,  sowie  Be- 
ltaohtuig«antages. 

Tranimltiloneu  aller  Byateaete. 

ABTHKILUNG  für 

elektrische  Beleuchtungs-  und 

Kraftttb  ertragunga-  Anlagen 

ia  Gleich-,  Dreh-  aad  Wechaehtrem. 


„Tee  Expreß"  Unternehmung 

Komotau  (Böhmen). 
Flüssiger  Tee  aus  den  feinsten  und  besten  Teesorten  bereitet. 

tl.-.oh.!.  neqeeaalkliken  ipeiiell  far  dt.  Harren  KUaabahnhaanlaa,  Militari  «ic. 

>»i  aroder  BlUlgk.lt   Prelallatra  «relU  und  franko.  12« 


Stefan  v.  Götz  &  Söhne 


Wien  und  Budapest 

Wien 
XX.  Bez..  GleBnaiigassc  2. 


Budapest 
b.Ginz&Ca.,Stelilriclirttr. 


Fabrik  für  Zentralweictienstellungen 

BAHNSCHRANKEN 
Matchinen  und  Apparate  zur  Sicherung  des  Eisenbahnbetriebes 

form  er  fUj 

Werkzeuge  und  tiefaraarli.sar.ikel 

für  dea 

Ilahnbau,  Bahaerhaltunt(M- 

aad 

BeiriebBdlenat 

Berg-  nnd  Hüttenwesen. 

Telegramm- Adresse:  Barmgöti  Wien  Telephon. 
TELEPHON  13484. 


Osterr,  Siemens-Schuckert-Werke 

Wien,  XX  2  Engerthstraße  150. 

Elektrische  Beleuchtung 


Industrie-  und  Straßenbahnen. 

Dynamomaschinen  m  m  m 

•  Elektromotoren  • 

Schaltapparate 

Zähler 

Meßinstrumente.  •  •  •  « 

•  •  Bogenlampen.  •  m 

Wiener  Installationsbureau: 


i 

VI 


»agn.tl  nt  rnlraßr  M 

aaVrlaktiri-ratraBr  7 


Maschinen-Fabrik  u.  Eisengiesserei  von  Joh.  Müller 

WJEN,  X.  iririma«  TM  U  ft  trUieogviMkliu  ,»„  *Tt,  wit:  • 
Drrkblnk».  Oed  aarar  :  Haad.opport  ,  Kgallalr-,  Ilolaaa-.  Dopp-Iboleen- 
l'laa-,  fuff.i.,  Walaaa-,  Wa«earad.T-  und  I«aon«jtlTradaa-rir»kb»iil»  i'pbr- 
■  aatkiaaa:  aadaarar.  Vr.uul.nda  Do|,p^,  Waad..  fratiuhmula  kadlel- 
Wandrn-iinl.  uad  horliosula  luliraurhiaag  Fl.nhobal-,  Hli.pm..  Kt,,<e-' 
Mau.  reatoa«  .  Mchr»r  ead  I-ogb-,  »leehknel.ntM.eel-,  Blechl.lea;-  ctekraubee- 
eehnetd.,  W«lMo»epren-l*Tel«-,  Keilnulh  Frela-  aad  Laeglortibokr-  »«!•  ala- 
faeka  Frei«  Maeolilnea.  Centrlr  uad  Sukaelaee-,  Anbebr-  euarte  Kerb.l. 
■kMmitrek-  Apparate,  Prtotloo«  Piw»  Handelten  bknaaV,  Br.li-  uad  l>ieeeä- 
Waliw.rk*.  U» 


 Fttr  den  '■»rateatell  Teraatwortllch  Aanoacen-Eipedlüen  X.  Peuonjl,  Wiea,  IX.  HSrlgatwe  6. 

o*err.  Klaent al.t.  U-anneo.  ITnUM  Hllaukar.  w,-i, 


lJraok  tob  H. 
V.  Be«lrt. 
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